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LEIPZIGER FRUHJAHRSMESSE 1966 :

Fur

weltoffenen Handel
und

technischen Fortschritt

Lo oot Aussteller aus 75 Liindern werden zur Leipziger
Frihjahrsmesse 1966 ihre Erzeugnisse den Einkédufern
und Besuchern aus etwa 90 Lindern vorstellen. Die
Frihjahrsmesse 1966 wird an die ausgezeichneten Er-
gebnisse der vorangegangenen Messen im Jubilaums-
jahr 1965 anknipfen.

Das in 35 Messegruppen gegliederte Angebot der Tech-
nischen Messe wird eine hervorragende internationale
Beteiligung aufweisen. So werden in den Branchen
Werkzeugmaschinen, Elektrotechnik, Chemieausriistun-
gen und chemische Erzeugnisse Aussteller aus rund
20 Landern vertreten sein; in den Branchen Elektronik,
Automatisierungstechnik, Metallurgie, Schwermaschi-
nenbau und Feinwerktechnik werden Erzeugnisse aus
etwa 15 Lindern offeriert.

Das internationale Konsumgiitersortiment wird — in
25 Branchen gegliedert — in den Messehidusern der
Leipziger Innenstadt angeboten. Die starkste inter-
nalionale Besetzung werden wieder die Gruppen Nah-
rungs- und GenuBmittel mit Erzeugnissen aus 40 Lan-
dern sowie Textilwaren und Bekleidung mit Ausstel-
lungsstiicken aus iber 20 Lindern aufweisen. Auch in
den Branchen Verlagserzeugnisse, Pharmazie und Kos-
metik, Haushaltgerite sowie Mdbel und Furniere wird
ein ausgezeichnetes internationales Angebot erwartet.
Die Deutsche Demokratische Republik wird zwei Drit-
tel der 345 000 m2 umfassenden Netto-Ausstellungsiliiche
der Leipziger Messe in Anspruch nehmen und damit die
Leistungsfihigkeit ihrer Industrie demonstrieren. Be-
sonders in den Zweigen des Maschinenbaus, der Elek-
lroindustrie sowie der chemischen Industrie werden
zahlreiche Erzeugnisse von hdchstem wissenschaft-
lichen Stand und mit groBem Nutzeffekt vorgestelit
werden.

Die sozialistischen Linder werden durch Gber 200
Aullenhandelsunternehmen auf einer Ausstellungsfliiche
von <40 000 m? in reprisentativen Kollektiv- und Bran-
chenausstellungen die Fortschritte ihrer wirtschaftlichen
Entwicklung zum Ausdruck bringen.

Aus dem europiischen kapitalistischen Ausland werden
wieder Frankreich, GroBlbritannien. Italien, Osterreich.
die Niederlande, Schweden, Belgien und Dénemark be-
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sonders stark vertreten sein. AuBerdem beteiligen sich
die Schweiz, Finnland, Griechenland, Liechtenstein,
Luxemburg, Norwegen, Spanien, Portugal, Irland, Zy-
pern und Monaco. Aus Westdeutschland werden nahezu
alle fiihrenden Firmen der Metallurgie, des Maschinen-
baus, der Elektrotechnik und der Chemie sowie zahl-
reiche Konsumgiiterproduzenten teilnehmen. Aus West-
berlin liegen ebenfalls zahlreiche Anmeldungen vor.
Mehr als 30 liberseeische Staaten werden in Leipzig in
Kollektiv- und Einzelausstellungen ein umfangreiches
Sortiment von industriellen Erzeugnissen und Landes-
produkten anbieten. Zu den grofiten Ausstellern wer-
den wieder Indien und die VAR gehiren. Ein verstiirk-
tes Interesse an der Messe ist bei Firmen aus den USA
und aus Japan festzustellen. Dariiber hinaus werden
u. a. Aussteller aus Iran, Irak, Libanon, Marokko, Sudan,
Tunesien, Brasilien, Ecuador, Kolumbien und Mada-
gaskar in Leipzig vertreten sein.

Als eine der éltesten Messegruppen erwartel die Branche
JSpielwaren* die Besucher im Petershof der Leipziger
Frihjahrsmesse 1966 mit einem inleressanten inler-
nationalen Angebot, an dem sich u. a, die CSSR, Polen,
Ungarn, Jugoslawien und GroBbritannien beteiligen. Im
Mittelpunkt werden erneut die um zahlreiche neue
Spielgaben erweiterten Standardsortimente der Spiel-
waren-Industrie der DDR stehen.

Bis zur Eroffnung der Messe hiillen sich unsere Modell-
eisenbahnhersteller in Schweigen. Hoffen wir, dafl wir
angenehm tberrascht werden, Wird die Firma Schicht
nun die neuen D-Zugwagen in der Nenngréf3e HO und
der VEB Piko ein oder zwei Triebfahrzeuge in der
Nenngrofle HO und Trieblfahrzeuge und Wagen fiir die
Nenngrifle N vorstellen? Auch von der Firma Gitzold
KG erwarten wir eine echte Neuheit auf dem Trieb-
fahrzeugsektior. Hoffen wir auch, dall die Firma Zeuke
und Wegwerth KG die Anhinger der TT-Bahn nicht
enttiuscht.

Den Messebericht veroffentlichen wir im Heft 5/1966.
Es wiirde uns sehr freuen, den Modelleisenbahnher-
stellern einmal mehr Seiten zur Verfiigung stellen zu
kiinnen — natiirlich fiir Neuheiten und nicht far frisierte
LJUraltmodelle®. Klaus Gerlach



Die Qualitat unserer Modellbahnerzeugnisse

Die Wiinsche und Forderungen der Modelleisenbahner
sind so vielseitig, dall es der Industrie nicht umgehend
moglich sein wird, alle Wiinsche zu erfillen. Oft stehen
diese Wiinsche bestimmten Standardisierungsbestre-
bungen entgegen. Der. Modelleisenbahner verlangt ja
nicht ein bestimmtes Erzeugnis schlechthin, es soll auch
zu einem vertretbaren Preis geliefert werden. Qualitit,
Preis und absetzbare Stiickzahlen des zu fertigenden
Erzeugnisses stehen aber in einem engen Zusammen-
hang. Es erscheint auch nicht notwendig, daB fiir alle
Erzeugnisse das hochste Giitezeichen der DDR ange-
strebt wird, da fiir viele Erzeugnisse ein guter Ge-
brauchswert geniigt. Allgemein kann bei Modellbahn-
erzeugnissen ein Qualititsanstieg festgestellt werden.
Die Entwicklung der Qualitit ist aber unterschiedlich.
Das Gesamtgebiet Modellbahnerzeugnisse teilt sich in
folgende Untergruppen auf: Triebfahrzeuge, rollendes
Material, Gleismaterial, mechanisches und elektrome-
chanisches Zubehor, Gebidudemodelle sowie Artikel zur
Landschaftsgestaltung.

Die Arbeitsgruppe Spielzeug der Fachabteilung Holz-
und Kulturwaren des DAMW hat erst 1960 ihre Arbeit
begonnen und hat daher erst ab diesem Zeitpunkt
Einflull auf die Entwicklung der Qualitit genommen.

In der Hauptgruppe Triebfahrzeuge des Modellbahn-
sortiments hat sich die Qualitit wie folgt verindert (die
Nenngrifle S, die nicht mehr produziert wird, sowie die
neu hinzugekommene Nenngréfie N wurden in die Be-
trachtung nicht einbezogen, damit die Zahlengegen-
tiberstellungen aussagekriftiger werden):

In den Nenngrofien HO und TT erhielten 1960 die Trieb-
fahrzeuge zu 58", das Giitezeichen 2 und 42, das Giite-
zeichen 1. Bis 1965 hat sich die Qualitat der Triebfahr-
zeuge in den genannten NenngroBen verbessert., Das
Sortiment wurde aufierdem um 37", erweitert. Davon
erhielten: Das Giitezeichen 1 = 92,5, und das Glite-
zeichen 2 = 7,5",. Daraus ist zu ersehen, dall bei Trieb-
fahrzeugen nicht nur eine Sortimentserweiterung, son-
dern auch eine sehr anzuerkennende Qualitatsverbesse-
rung eingetreten ist.

An dieser Sortimentserweilerung sind jedoch nicht alle
Betriebe gleichmifBig beteiligt. Als sehr gutes Beispiel
ist die Firma Giitzold KG zu nennen, die 1960 mehrere
Triebfahrzeuge angeboten hat; davon erhielt nur ein
Erzeugnis das Giltezeichen 2, alle anderen Triebfahr-
zeuge das Giitezeichen 1. Dieses Angebot konnte bis 1965
noch erweitert werden; alle Erzeugnisse erhielten das
Glitezeichen 1.

Eine andere Entwicklung bei Triebfahrzeugen der
Nenngriofie HO ist im VEB Piko festzustellen. Der Be-
trieb hat den Anteil der Trieblfahrzeuge, welche das
Giitezeichen 1 besitzen, von 11", des Jahres 1960 auf
66", im Jahre 1965 gesteigert. Das Typenangebot ist
aber vollig ungentigend. Wenn diese Typenreduzierung
auch zwangsldufig erfolgte, da viele Typen veraltet
waren und vom Handel und den Kunden deshalb nicht
mehr gekauft wurden, so hat es der VEB Piko in den
letzten Jahren trotzdem nicht verstanden, rechtzeitig
und zielstrebig fiir veraltete Erzeugnisse sinnvolle Neu-
entwicklungen anzubieten.

Die Versprechungen des VEB Piko (Hefte 2/1965 wund
2/1966) lassen jedoch erkennen, dafl sich dieser Zustand
jetzt bessern wird.

Von vielen Interessenten wird die Frage gestellt, wie,
wo und was gepriift und was dabei beachtet wird.

Vom DAMW wurden gemeinsam mit den Gutachter-
ausschiissen, die sich aus Mitarbeitern des Handels, der
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Industrie sowie der Hochschulen und Instilute zusam-
mensetzen, [iir einzelne Erzeugnisgruppen Giitericht-
linien erarbeitet und diese bei den Priifungen als Mal-
stab zugrunde gelegt.

Die einzelnen Forderungen und Festlegungen fiir die
entsprechenden Giiteklassen @, 1 und 2 hier aufzufiih-
ren, durfte den Rahmen dieses Artikels bei weitem

Fortsetzung Seite 91

Ubersicht der Bewertungsmerkmale

Bei einer Triebfahrzeugpriifung werden folgende
Haupt- und Einzelbewertungsmerkmale geprift bzw.
eingeschitzt, denn es gibt nicht fiir alle Teilurteile mefi-
bare Werte:

1. Konstruktion

1.1. TGL 6-10.001 Nenngrolien, Malstibe

1.2. TGL 6-10.008 Begrenzung-Fahrzeugquerschnitt
1.3. TGL 6-20.004 Elektromotoren (Ausziige)

1.4. TGL 6—006 Kupplungsaufhéngung HO (Empfehlung)
1.5, NEM 602 Elektr. Ausriistung, Grundsiitze

1.6. Nennspannung

1.7. Funkentstorbericht

1.8. Lichtwechsel

1.9. Liésbare Gewinde bei Plastteilen

2. Funktion
2.1. Fahrsicherheit
4) im Bogen (kl. Radius der Nenngrofie)
b) in Modellweichen
¢) in Weichen nach Werknorm
d) in Kreuzungen von 15°
e) im Gegenverkehr
2.2. Geschwindigkeit
2.3, Regelbereich
2.4. Regelkennlinie
2.5, Zugkraft
a) in der Ebene
2.6, Dauerprifung
2.7. Fahrgeridusch
2.8. Kupplungsfunktion
2.9. Fahrleitungsbiigel
a) hochste Fahrdrahtanlage
b) tiefste Fahrdrahtanlage
3. Verarbeitung
3.1. TGL Rider — Radsidtze 6—10.007
3.2. Kontrollwerte Stromaufnahme
3.3. Pufferhihe
3.4. Montagearbeit
3.5. Gratkanten
3.6. Einfallstellen an Plastteilen

4. Gestaltung
4.1, Modell- oder Spielzeugeisenbahn
4.2, Optischer Eindruck des Erzeugnisses
4.3, HauptmalBe
4.4. Kartonage
a) Festigkeit
4.5. Bedienungsanleitung
a) Inhalt

5. Material

5.1. Festigkeit

5.2. Bruchgefahr

5.3. Nutzungsdauer

5.4. Erwdrmung (Deformation)
6. Oberflache

7. Piadagogischer Wert

8. Garantie

9. Preisvergleiche

b) bei der Steigung

b) Gestaltung

b) Gestaltung
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SIEGFRIED BEUTLER, Blankenburg/Harz

Tannenbaume —selbst angefertigt

Auf einer Modellbahnanlage bendtigt man meistens
sehr viele Bdume, besonders dann, wenn waldreiche
Gegenden dargestellt werden sollen. Wenn zum Beispiel
tiber 100 Biume auf der Anlage unterzubringen sind,
muf} oft tief in den Geldbeutel gegriffen werden. Daraus
ergibt sich dann die Frage, wie man mit geringeren
Kosten selbst die Bidume herstellen kann, ohne daB
dabei sehr von den Vorbildern der Natur abgewichen
wird. Auf meiner Anlage habe ich eine Vorgebirgs-
landschaft dargestellt und dazu insgesamt 140 Tannen-
bédume in drei verschiedenen Grollen bendtigt. auller
den noch zusidtzlich aufgestellten Laubbidumen. Simt-
liche Tannenbiume sind folgendermafien hergestellt
worden:

Aufl der Zeichnung sind jeweils die Teile fiir einen
Tannenbaum von 160 mm Héhe, 1001 mm Héhe und
57 mm Hohe dargestellt mit gleichzeitiger Angabe der
Ansatzhthen und Abstinde der einzelnen Baumschei-
ben auf dem Stamm. Fiir die Scheiben benutzen wir
Zeichenkarton; wer eine Lichtpausanstalt in der Nihe
hat, zeichnet sich die Teile auf Transparentpapier und
laft sich diese Blidtter auf Zeichenkarton-Lichtpaus-
papier pausen. Eine weitere Moglichkeit zur Verviel-
filltigung besteht im Fotokopierverfahren, und zwar im
direkten Umkehrkopieren vom Transparent auf Foto-
karton; wenn auch die Abziige dann schwarz aussehen,
so hat dies auf die spiitere Farbe der Biume keinen
EinfluB.

Diese Baumscheiben werden nun mit einer Schere aus-
geschnitten, wobei ein besonders sauberes Ausschneiden
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nicht erforderlich ist, da ein fehlerhaftes Ausschneiden
durch die weitere Behandlung verdeckt wird,

Nun werden die Scheiben mit einer Lochzange gelocht.
Wer keine Lochzange hat, benutzt einen Durchschlag.
Die Baumstimme werden aus Mikado- oder Bastel-
stiben (Durchmesser 3 mm) zurechtgeschnitten und die
auf der Zeichnung angegebenen Abstinde mit Bleistift
angezeichnet,

Um die natlirliche Wirkung der Béume zu erreichen,
miissen die Baumscheiben weiterbehandelt werden.
Hierzu bendtigen wir grobe und feine Sigespine. Beim
Tischler erhalten wir Sidgespidne, die wir durch ein
Sieb schiitteln, do daBl wir beide Sorten haben. Nun wird
eine Seite der Baumscheiben mit Klebstoff, der lang-
sam trocknet (Tischlerleim oder Dextrin), eingestrichen
und in die groben Sigespidne gedriickt und zum Trock-
nen weggelegt. Am niéchsten Tag wird dann die zweite
Seite, welche die Unterseite darstellt, mit feinen Sige-
spianen belegt, Nach Verlauf eines weiteren Tages wer-
den die Baumscheiben einzeln etwas nach der Unter-
seite zu gebogen und dann mit Duosan aul den Baum-
stimmen in der angegebenen Reihenfolge aufgeklebt.
Nun werden die Biume mit einer dunkelgriinen Plakat-
farbe oder auch Lackfarbe angemalt, der untere Stamm
wird braun. Damit sind die Biume fertig und konnen
auf der Anlage ,eingepflanzt® werden.

nicht zugrop
nicht zu klein
gerade richtig
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GUNTER BLOHBAUM, Leipzig

IV. Modelleisenbahn-Ausstellung 1965
der Arbeitsgemeinschaft ,,Friedrich List", Leipzig

In Anwesenheit des Oberbiirgermeisters der Messestadt
Leipzig, Herrn Kresse, sowie namhalter Vertreter der
Deutschen Reichsbahn und der gesellschaftlichen und
ortlichen Organe wurde am 26. November 1965 die
IV. Modelleisenbahn-Ausstellung im Messehaus . Hansa-
Haus® fiir drei Wochen gedffnet. Die Ehrengiiste waren
von dem hohen Ausstellungsniveau und der Arbeit
unserer Modellbahnireunde tberrascht. 17 Modellbahn-
anlagen aller Gréfien und eine Vielzahl von Eigenbau-
modellen wurden den kritschen Besuchern vorgestellt.
An der Ausstellung nahmen noch {eil die Modellbahn-
[reunde der Arbeitsgemeinschaft ,George Stephenson®,
Leipzig, mit Eigenbaumodellen und einer kleinen an-
sprechenden Heimanlage, sowie Herr Ing. Otto Kettner
aus Quedlinburg mit seiner Spur-1-Eigenbauanlage. Die
Ausstellungsleitung hatte alle Miihe, die Ausstellungs-
stiicke in den zwei Etagen des Messehauses auf 1300 m?
Fliache unterzubringen.

Doch schlieflen wir uns dem Rundgang an. Zunichst
wurden unsere Besucher an der 10 > 3,5 m grolen auto-
matischen Gemeinschaftsanlage unserer Arbeitsgruppe
Nord empfangen. Fast pausenlos rollten hier 10 Ziige
und Triebwagen tber die Gleise. Neben der gut durch-
gearbeiteten Anlage war das Schaltpult mit Fahr-
straflensicherungseinrichtung ein besonderes Glanz-
stiick. Es darf nicht unerwihnt bleiben. dall die Er-
bauer dieser Anlage erst im Mai dieses Jahres als neue
Gruppe der Arbeitsgemeinschafi ihre Arbeil aufgenom-
men haben,

Die benachbarten Modellbahnfreunde der Arbeits-
gruppe Nordost stellten diesmal ihre bekannte tech-
nische Modellbahnanlage mit Fahrleitungsbau vor.
Simtliche Flach- und Turmmaste wurden von den Mo-
dellbahnfreunden dieser Gruppe selbst gefertigt. Allein
diese Arbeit beanspruchte etwa 1500 Arbeitsstunden.
Als Vorbild dienten die Fahrleitungsanlagen der Deut-
schen Reichsbahn. Trotz dieser Bauarbeiten fand auch
hier ein reger Zugbetrieb statt.

Unsere nidchsten Schritte fithrten uns zur Heimanlage
des Modellbahnfreundes Gerhard Sonntag. Die Anlage
machte einen sauberen Eindruck und fiel daher den
Besuchern sofort auf, Sicherer Fahrbetirieb und ein
tibersichtliches Schaltpult gaben dieser Anlage ein wei-
teres hohes Niveau. Da die Anlage eine Griolle von
4,00 X 1,50 m besafl, mufite die Wand vom Kinderzim-
mer zum benachbarten Abstellraum durchbrochen
werden,

Herr Sonntag beteiligte sich auch an der Gemeinschalls-
anlage unserer Arbeitsgruppe Centrum, Zur Erweite-
rung ihrer .Arlbergbahn® baute er die bekannte ,Tri-
sanna-Briicke®. Mit ihrer Linge von 1,6 m, einem rei-
bungslosen Zugbetrieb mit vielen Eigenbaumodellen
und ihren interessanten Motiven war diese Anlage einer
der Hauptanziehungspunkte. Bewegung kam in die
Zuschauer, wenn das selbstgeziichtete . Krokodil® mit
80 Achsen iiber die Strecke gekrochen kam. Die Um-
stellung der Weichenantriebe auf Postrelais, eine ver-
besserte Weichen und Fahrstraflenfiihrung und eine
fleiBig dampfende P 8 sorgten weiterhin fiir einen regen
Betrieb aul der Modellbahnanlage.

In der II. Btage war ein Plakat mit der Frage ,Werte
Stadtviter! Wann bekommen wir einen grofien Arbeits-
raum?* angebracht, das auch nicht seine Wirkung ver-
fehlte, denn wenige Tage spiiter bekamen wir die

lit]

Zuweisung fir einen 120 m? groflen Raum ab 1.Fe-
bruar 1966.

In dieser Etage wurden Eigenbaumodelle und Umbau-
modelle sowie eine gut gelungene ,Kleinstanlage® in H0
den Besuchern vorgestellt. Modellbahnfreunde der Ar-
beitsgemeinschaft ,George Stephenson” bewiesen hier
ihr Konnen. Anerkennung fand auch die Schiebebiihne
des Modellbahnfreundes Miiller,

Die neue Gruppe Nahverkehr der Arbeitsgemeinschaft
Friedrich List® gestaltete in ansprechender Form ein
Stiick Geschichte der Leipziger Nahverkehrshetriebe
nach. Von der Plerdebahn iiber die Natronlok bis zum
Gelenkzug war hier alles im Modell und im Bild ver-
treten. Gleichzeitig betreuten diese Modellbahnfreunde
die Eigenbauanlage der Spur 1 des 74jidhrigen Ingenieurs
Otto Kettner aus Quedlinburg. Auf der Anlage fuhr
eine selbstgebaute 01 und eine V 180. autf der Dreh-
scheibe konnte man die 05 bewundern. Selbstverstind-
lich durften auch die bekannten Dampflokmodelle unse-
res Modellbahnfreundes Holzapfel nicht fehlen. Die
hier ausgestellte N-Anlage des VEB Piko gab den rich-
tigen Groflenvergleich.

Danach besuchten wir die TT-Gemeinschaftsanlage
unserer Gruppe Siid, beheimatet ansonsten im Kultur-
haus der Jugend . Erich Zeigner”. Gegeniiber dem Vor-
jahr hat diese Gruppe viel Arbeit aufgeholt. Eine be-
sondere Attraktion war die gut funktlionierende
Schwebebahn nach dem Vorbild Oberwiesenthal,

Die ,Oberweilibacher Berghahn“ hat auch wieder ihre
Titigkeit aufgenommen. Nach Uberholung des Antrie-
bes wurde diese Bahn von unseren Freunden der
Gruppe West (Jugendklubhaus ,Schwarzer Jiger”) der
Offentlichkeit vorgefiihrt.

Besondere Aufmerksamkeit fand auch die Heimanlage
des Modellbahnfreundes Wolfgang Uhlemann. Diese
gekonnte TT-Heimanlage mit Fahrleitungsbetrieb fand
den Beifall der Besucher. Ruhig und sicher fuhr hier
die V 180 mit einem Doppelstockgliederzug tber die
Gleise, Dem Wunsch der Besucher entsprechend, mulite
auch stindig der TT-,Adler Zug® die Strecke passieren.

Einige Meter weiter donnert unterdessen der Schnell-
zug Leipzig — Karl-Marx-Stadt iber den Viadukt bei
Cossen und Lunzenau. Aul der Gemeinschaftsanlage
~Muldentalbahn* schlingelt sich im Muldental ein
kleiner Personenzug an der Mulde in Richtung Rochs-
burg entlang. Nachdem wir noch einige kleinere Heim-
anlagen des Modellbahnfreundes Johannes Hauschild
begutachtet haben, kénnen wir zum Abschluff mit dem
Fiahrschiff ,Safinitz® auf die Reise gehen. Glanzstiick
dieser Anlage war das neu iiberholte Modell ,Fihrschiff
Safinitz® und die Finfwegeweiche, Untermalt mit ent-
sprechender Gerduschkulisse zieht die Vorfithrung des
Traktionsvorganges im Modell immer wieder die Zu-
schauer heran.

Der Arbeitsgruppe ist zu wiinschen, dal} sie bald im
neuen Arbeitsraum die Gesamtanlage iiberholen kann.
damit sie ihre Anlage vielen Interessenten im In- und
Ausland vorfithren kann. Der Erfolg der Ausstellung
mit einer Besucherzahl von 56 000 und die guten Ar-
beitsergebnisse waren nur durch hervorragende Lei-
stungen unserer Modellbahnfreunde und dem Zusam-
menfihren dieser Leistungen zu einem Ganzen mig-
lich. Wir michen nochmals allen danken, die diese
Arbeit unterstiitzten und hoffen auf weitere gute Zu-
sammenarbeit,
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IV. Modellbahn-Ausstellung 1965

der Arbeitsgemeinschaft
JFriedrich List", Leipzig

Bild 1 Blick auf die Trisanna-Briicke, ge-
bout von Herrn Gerhard Sonntag fir die
Gemeinschaftsanlage  Cent der AG

wFriedrich List", Leipzig

Bild 2 ,St. Anton om Arlberg” mit ,Hotel
zur Post” auf der Gemeinschaftsanlage dar
Gruppe Centrum der AG Friedrich List*,
Leipzig

Bild 3 Heimanlage des Herrn Gerhard
Sonntag (AG .Friedrich List", Leipzig)

Bild 4 Reger Betrieb auf der Anlage der
Gruppe Nord der AG Friedrich List",
Leipzig
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Bild 5 Oberweibacher Bergbohn - jetzt
mit Hochwald (Gruppe West der AG
qFriedrich List", Leipzig)

Bild 6 Fahrleitungsbou der Gruppe Nord-
ost der AG ,Friedrich List", Leipzig

Bild 7 Kleinstanlage der AG ,George
Stephenson”, Leipzig

Bild 8 Eigenbaumodelle {und Anlage) in
der NenngréBe 1, gebastelt von Herrn Ing.
Otto Kettner aus Quedlinburg

Fotos: U, Hesse, Leipzig
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SIEGFRIED REICHMANN, Berlin-Pankow

Schaltungen fiir einen automatischen Wendezugbetrieb

Die meisten Anlagen der Modelleisenbahner haben den
Nachteil, daB auf ihnen im ,Kreisverkehr* gefahren
wird, Dies ist ein platzbedingtes Zugestindnis an die
Vorbildtreue, das sich besonders auf kleinen Anlagen
nicht immer vertuschen ldBt. Einen weiteren Grund fiir
die Bevorzugung einer geschlossenen Streckenfithrung
kann man vielleicht darin sehen, dall es so moglich ist,
ohne wesentliche Umschaltungen die Ziige fiir lingere
Zeit sich selbst zu tiberlassen. So grofl auch die Freude
an solch einem ,Kreisverkehr” sein mag, tduscht er
doch einen regen Verkehr nur vor und wirkt auf die
Dauer langweilig, einfach deshalb, weil er unnatiirlich
ist. Das merkt man wiederum besonders bei kleinen
Anlagen.

Die Einfiihrung des Wendezugbetriebes, den die
Deutsche Reichsbahn in zunehmendem Mafle anwendet,
kann ohne besondere Platzanspriiche eine Bereicherung
der Anlage bedeuten oder gar als Grundkonzeption
einer ganzen Anlage dienen. Besonders vorteilhaft
lassen sich dabei Triebwagen einsetzen, aber auch ein
geschobener Personenzug ist sehr reizvoll.

Ein Wendezugbetrieb zwischen zwei Bahnhifen erfor-
dert zumindest das Umpolen der Strecke, um die Fahrt-
richtung des Zuges zu idndern. Soll der Verkehr nach
einem festen Fahrplan ablaufen, so miissen wir schon
sehr aufmerksam den Wendezug beobachten. Die nach-
folgend beschriebenen automatischen Schaltungen sind
fiir grofe Klubanlagen, Ausstellungsanlagen, aber auch
fiir kleinere Anlagen, bei denen der Wendezugbetrieb
eine untergeordnete Rolle spielen soll, geeignet. Bei
beliebiger Streckenfiihrung zwischen den beiden Bahn-
hofen kann man auch noch einen (oder mehrere) Halte-
punkt anlegen, der nach der Schaltung im Heft 8/1965,
Seite 231, ebenfalls automatisch betrieben werden kann.
Die Schaltungen gewihrleisten durch Verwendung von
Thermorelais eine in bestimmten Grenzen einstellbare
Aulenthaltsdauer in den Bahnhofen.

1. Wendezugbetrieb mit einem Wendezug auf einer ein-
gleisigen Strecke

Die sehr einfache Schaltung dafiir zeigt Bild 1. Bendtigt
werden dazu zwei Rundrelais, die bei der vorgesehenen
Fahrspannung sicher ansprechen und einen Wicklungs-
widerstand von etwa 0,5 bis 1,5 kOhm haben. Das ver-
wendete Thermorelais hat einen Widerstand von
600 Ohm (Dieser Typ wurde im Heft 8/1965, Seite 231, aus-
fiihrlich beschrieben. Aus dem dort angegebenen Dia-
gramm kann man die Schaltzeiten ty, ty, t) 5, tp unge-
gefilhr entnehmen, die als Funktion der Spanung auf-
getragen sind und im folgenden noch ofter verwendet
werden.). Das Relais R1 muf} drei Umschaltkontakte und
einen Arbeitskontakt haben, R2 hat nur einen Ruhe-
kontakt und Thermorelais R3 einen Umschaltkontakt.
Als Betriebsspannung fiir das Thermorelais wurde
24V ~ gewihlf, weil dabei die Schalizeiten ty und ty
und damit die Aufenthalte des Zuges in den Bahnhafen
gleich sind (etwa 35s).

Angenommen, im Bahnhof I steht auf dem isolierten
Gleisstlick A ein Zug. Wir setzen die Anlage in Betrieb,
indem wir die Spannungen 12V = und 24V ~ an die
in Bild 1 unten eingezeichneten Buchsen legen. Der Zug
wird daraufhin sofort den Bahnhof I verlassen, weil A
tiber den Ruhekontakt rsg direkt am Minuspol liegt.
Das Relais R2 ist dabei liber denselben Kontakt kurz-
geschlossen, Der Zug fihrt nun iiber die freie Strecke C,
die stindig an der Fahrspannung liegl. Sobald dann das
Triebfahrzeug ganz auf dem isolierten Schienenstiick B
im Bahnhof II steht, ist der Fahrzeugmotor und das

hochohmige Relais R1 iiber ri*' und r: in Reihe ge-

schaltet, und der Zug bleibt stehen, weil an dem ver-
hiltnismiiBig niederohmigen Fahrzeugmotor nur eine
sehr geringe Spannung abfillt. R1 zieht aber dadurch
an und schaltet sich iiber r}"parallel zZur Spannungs-

quelle. Der Kondensator Ko, der etwa 20 bis 30 xF (Elko)
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haben soll, liberbriickt die Stromunterbrechung, die
wihrend des Umschaltens auftritt. Durch die Kon-

takte r] und r1'ist die gesamte Strecke umgepolt wor-

den. Uber rl,"' liegt die Wechselspannung von 24 V am

Thermorelais. Dieses schlieft mit einer Verzigerung
von etwa 35s seinen Arbeitskontakt ry (beim ersten
Mal, wenn das Thermorelais noch auf Zimmertempe-
ratur ist, betriigt diese Zeit etwa 1 min). Uber rs liegt
nun der Pluspol an B, und der Zug verlif3t den Bahn-
hof II in Richtung Bahnhof I. Wihrend der gesamten
Fahrt bis zum Bahnhof I verbleiben die beiden Relais
R1 und R3 in angezogenem Zustand. Sobald sich nun
das Triebfahrzeug ganz auf A befindet, ist der Fahr-
zeugmotor mit dem hochohmigen Relais R2 in Reihe ge-
schaltet, und analog wie vorhin R1, zieht jetzt R2 an,
wobei der Zug stehenbleibt. Der Ruhekontakt re wird
gedffnet, dadurch wird der Stromkreis von Rl unter-

brochen, so daB R1 abféllt. Jetzt wird iiber r! und r !

die gesamte Strecke umgepolt. Kontakt r’.v unterbricht

den Stromkreis von R3, wodurch dieses Relais eben-
falls abfillt und mit einer Verziogerung von etwa 35s

Bohnhot I

2ol (¥
Bild 1 Schaltung filr einen auto-
matischen Wendezugbetrieb mit
einem Zug auf einer eingleisigen A
Strecke 12r=

seinen Ruhekontakt schlieft. Damit ist die Ausgangs-
situation wieder geschaffen, denn R2 wird durch rs
kurzgeschlossen, das isolierte Schienenstiick A liegt
direkt am Minuspol, und der Zug verliit den Bahn-
hof T usw.

Die Aufenthaltszeiten der Ziige in den Bahnhifen koén-
nen anhand des vorhin erwidhnten Diagramms aus
Heft 8/1965 in bestimmten Grenzen geiindert werden.
Durch zusiitzliche Kontakte an den Relais R2, R1 kénn-
ten in einfacher Weise Signale geschaltet werden. Bild 2
zeigl etwa die Linge der isolierlen Schienstiicke A
und B. Dabei ist jedoch der Bremsweg noch zu beriick-
sichtigen. Wenn das Triebfahrzeug in dieser Weise an
den Zug gekuppelt ist, dann ist A um etwa eine Zug-
linge (ohne Triebfahrzeug) lidnger als B. Falls Trieb-
wagen die Strecke befahren, die im Mittelteil des Zuges
den Strom von der Fahrschiene abnehmen, so sind A
und B gleich lang.

2. Wendezugbetrieb mit zwei Wendeziigen auf einer
zweigleisigen Strecke

Fiir die in Bild 3 gezeigte Schaltung benétigen wir vier
Rundrelais, die ebenfalls bei der gewiihlten Fahrspan-
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Bild 2 Eintetlung der Strecke in die einzelnen Abschnitte A,
B, C; der Abschnitt C kann beliebig lang sein

nung sicher ansprechen und einen Wicklungswiderstand
von etwa 1kOhm haben, zwei Thermorelais mit je
600 Ohm Widerstand, zwei Kondensatoren von 20 bis
30 uF und zwei Weichen. Die Relais R1 und R4 miissen
je vier Umschaltkontakte, zwei Arbeitskontakte und
einen Ruhekontakt haben; die Relais R2 und R5 be-
nitigen nur je einen Ruhekontakt. Die Thermorelais R3
und R6 haben je einen Umschaltkontakt. Der Wick-
lungswiderstand von R1 und R4 ist nicht sehr kritisch.
Er braucht z. B. nur 130 Ohm zu betragen (das entspricht
dem Kleinrundrelais GBR 404, das mit einer Betriebs-
spannung von 12 V arbeitet und acht Umschaltkontakte
hat). Die Spannung fiir die Thermorelais kann auch
hoher als 24 V gewiihlt werden. Darauf soll aber bei der
Beschreibung der Schaltung noch ausfiihrlicher einge-
gangen werden.

Der Bahnhof I soll die Streckenabschnitte A und B, der
Bahnhof II die Streckenabschnitte G und H umfassen.
Um die Arbeitsweise der Schaltung zu erldutern, neh-
men wir an, dal sowohl auf A als auch auf H ein Zug
mit den Triebfahrzeugen T1 bzw. T2 steht. Die ge-
samte Anlage schalten wie ein, indem wir die drei
Spannungen 18V ~, 24 V~ und 12V = anlegen. Wir
betrachten zum einfacheren Verstindnis nur den Zug
mit T1 im Bahnhof I. Der Zug im Bahnhof II verhilt
sich analog, weil die Schaltung symmetrisch aufge-
baut ist.

Der Motor von T1 ist liber den Kontakt ry in Reihe mit
dem Relais R2 geschaltet, und da dieses hochohmig ist,
bleibt T1 stehen. wiithrend R2 anzieht. Uber %' erhiilt
R3 Strom, und nach der Zeit t;, vom Einschalten der
Anlage ab gerechnet, wird der Ruhekontakt ry gedfinet,
wodurch R2 abfillt und auch der Fahrzeugmotor strom-
los ist (Die Umschaltung des Relais R2 hat dabei bis
jetzt keine Bedeutung). Nach der Zeit ty ist der Ar-

beitskontakt ry geschlossen, und T1 liegt tiber ry und die
Kontakte r 1 sowie r}/"— die letzten beiden dienen zum
Umpolen der Bahnhofsgleise — an der Fahrspannung.
Der Zug verlit iiber B und C den Bahnhof I
wobei die Weiche I auf ,geradeaus” gestellt ist (Kon-

takt r"}"). Sobald sich T1 auf D befindet, liegt iiber r | 2ine
Reihenschaltung des Fahrzeugmotors mit R1 vor, wo-
durch R1 anzieht. Der Kondensator Kol iiberbriickt die
Stromunterbrechung wiihrend des Umschaltens des
Relais. Jetzt liegt D iiber r}Y direkt am Pluspol, und
T1 setzt seine Fahrt ungehindert fort. Das Relais Rl
liegt liber 1'i und rs ebenfalls direkt an der Fahrspan-

nung und bleibt damit angezogen. Uber 1':' und ri“ ist

die gesamte Stecke im Bahnhof umgepolt worden, Die
Weiche I ist {iber r‘il auf ,Abzweigung" gestellt wor-

den, und durch r‘;n ist der Stromkreis des Thermorelais
R3 unterbrochen. Dadurch wird nach der Zeit t;; der
Arbeitskontakt ry gedffnet, wodurch an A keine Span-
nung mehr liegt. Nach der Zeit ty wird der Ruhekon-
takt rg geschlossen, und an A liegt iiber R2 Spannung.
Unser Zug hat inzwischen iliber die freie Strecke E sei-

* nen Weg fortgesetzt und kommt auf den Streckenab-

schnitt F, Falls T2, das anfangs im Bahnhof II stand und
wegen der Symmetrie der Schaltung die analogen Be-
wegungen wie T1 ausfiihrt, den Bahnhof II schon ver-
lassen hat, dann ist analog zu R1 auch R4 im angezo-
genen Zustand. Deshalb liegt F am Pluspol, und der
Zug fiahrt {iber G und die durch r‘:I auf ,geradeaus”

gestellte Weiche II auf H, wo er stehenbleibt, weil H
entweder noch stromlos ist (rg noch in Zwischenstel-
lung) oder schon in Reihe zu R5 liegt (ry in Ruhestel-
lung). Sobald letzteres der Fall ist, zieht R5 an und
offnet damit seinen Kontakt rs, wodurch der Strom-
kreis von R4 unterbrochen wird und dieses abfillt.
Dadurch wird der Bahnhofsbereich mit seinen Ab-

schnitten G und H von r' und r}'' umgepolt, die

Weiche II auf .Abzweigung” gestellt, und R6 bekommt
Strom iiber r''". Nun zieht R6 wieder an, und nach
der Zeit t, verlift der Zug den Bahnhof II. Alles
Weitere verliduft, nur auf anderen Slreckenabschnitten,
ganz analog zu dem bisher Beschriebenen.

Die einzelnen Streckenabschnitte haben danach fol-
gende Funktion: A und H dienen zum Anhalten der
Ziige sowie zum Riickstellen der Relais in die Ruhelage.

Fohririchtung
it o it i i
B - L s
L0 a /_1::_ m \ geg .
L ‘ 1k /B db c dL D 1L 15 db F L 6 Ji H d
) N RSN i } - Rahrtrichtung . N K '

Y. ofn .ﬁ

',

ﬁi‘ 1) {51"'2
r SRy

2is
g,
L ® gj g‘,J L]
T T LO L) "'I. }r" r“ ]r" [".' r‘!

Y=

72

Bild 3 Schaltung fiir einen auto-
matischen Wendezugbetrieb mit
wei Zilgen auf einer zweigleisigen
Strecke
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B und G stellen zusammen mit A und H diejenigen Teile
der Gleisanlage dar, die in die jeweilige Fahrtrichtung
gepolt werden (alle anderen Streckenabschnitte haben
stets gleichbleibende Polung).

C und I dienen lediglich dazu, dal} beim Befahren von
D und J und dem dadurch hervorgerufenen Umstellen
der Relais R1 und R4 kein Kurzschlull auftritt.

D und J bringen die Relais R1 bzw. R4 in Arbeitsstel-
lung, polen also die Bahnhofsbereiche um.

E und K stellen die freie Strecke dar, die keinerlei
Schaltfunktionen austbt (C und I gehodren eigentlich
auch dazu). F und L dienen zur Sicherung der Bahn-
hife. Wenn niimlich ein Bahnhof besetzt ist, d. h., Rl
bzw. R4 sind in Ruhestellung, so ist F bzw. L auf Grund
der offenen Kontakte "\1 bzw. 1"J stromlos, und ein ein-
fahrender Zug mull so lange warten, bis der Bahnhof
frei ist, d. h. bis der ausfahrende Zug liber D bzw. J die
Relais R1 bzw. R4 in Arbeitsstellung gebracht hat, Man
kann also durch den Einbau eines Ausschalters in die
Zuleitungen zu A bzw. H (unmittelbar vor den Strecken-
abschnitten) die Aufenthaltszeit der Ziige in den Bahn-
hofen verlingern, ohne daBl der Zugverkehr oder die

Bild 4 So werden die beiden Tastschalter S1 und S2 einge-
baut, um die Fahrt mit nur einem Zug zu ermdglichen

Automatik dadurch gefihrdet werden. Der Einbau der
beiden Abschaltstrecken F und L macht sich auch des-
halb notwendig, weil die Triebfahrzeuge ungleich
schnell sein kinnen und auch die Thermorelais nicht
alle die gleichen Schaltzeiten aufweisen.

Die einzelnen Schaltzeiten der Thermorelais konnen
durch verschiedene Wechselspannungen variiert wer-
den. Es ist auch miglich, fiir jedes Thermorelais eine
andere Spannung zu wihlen. Beim Aufbau der Gleis-
anlage ist noch folgendes zu beachten: Angenommen,
ein Zug steht vor dem Bahnhof auf einer der Abschalt-
strecken F oder L und erhilt die Einfahrt, nachdem ein
anderer Zug den betreffenden Bahnhof verlassen hat
und auf D oder J das entsprechende Relais umgestellt
hat. Wenn jetzt die Fahrzeit des einfahrenden Zuges
tiber G nach H oder B nach A kiirzer ist als die Zeit typ,
in der sich die Arbeitskontakte rg oder rg offnen, so
wiirde A oder H noch direkt am Minus- bzw. Pluspol
liegen, und der Zug wiirde nicht sofort auf A oder H
stehenbleiben, sondern zu weit fahren, Deshalb muf}
die Fahrzeit von F iiber G nach H und von L iiber B
nach A jeweils groBer als t; sein. Um das zu erreichen,
kann man G und B vergroBlern oder, was besser ist,
zwischen F und G bzw. L und B noch ein zu C bzw. I
analoges Schienenstiick einbauen, um F und L dadurch
weiter vom Bahnhof wegzulegen. Noch einfacher ist es
aber, F und L zu verlidngern, denn der Zug bleibt, wenn
er keine Einfahrt hat, am Anfang von L oder F stehen.
Man spart damit je eine zusiitzliche Unterbrechung der
Schiene,

Die gesamte Gleisanlage kann auch mit nur einem Zug
befahren werden. Wenn dieser z. B. von Bahnhof I los-
fihrt und auf F kommt, dann wirde er dort stehen-
bleiben, weil der Bahnhof II als besetzt gilt (denn R4
wurde von keinem ausfahrenden Zug iiber J betiitigt).
Es ist daher zweckmiBig, je einen Tastschalter parallel
zum Arbeitskontakt r§ bzw. r] gemiB Bild 4 zu schal-
ten. Die Taste braucht nur einmal nach dem Einschalten
der Anlage kurzzeitig bedient zu werden (nur bei Be-
trieb mit einem Zug!); danach funktioniert die Auto-
mnt(ijk wieder, bis die gesamte Anlage ausgeschaltet
wird.

Bei der Aufteilung der Gleisanlage in die einzelnen
Streckenabschnitte gilt fiir A und H das gleiche wie bei
der einfachen Schaltung unter 1. (sieche auch Bild 2).
Zusétzlich mufB3 aber noch beachtet werden, daB sich
kein Wagen auf den Weichen befindet, wenn der Zug
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auf A bzw. H steht oder die Abschnitte D bzw. J iiber-
fihrt. Die einzelnen Abschnitte sind also entsprechend
lang zu wihlen, wobei die Stellung des Triebfahr-
zeuges am Zug noch zu berlicksichtigen ist. Signale
kionnen durch je einen zusitzlichen Umschaltkontakt
an den Relais R1 und R4 oder direkt mit dem Fahr-
strom geschaltet werden (dhnlich wie in Heft 11/1963.
Seite 303),

3. Schlufibemerkungen

Das schon erwiihnte Spannungs-Zeit-Diagramm fir die
Thermorelais aus Heft 8/1965 ist allgemein nur quali-
tativ richtig. Um genaue guantitative Ergebnisse zu er-
halten, mufi man noch folgende zwei Zeiten zusitzlich
betrachten:

a) die Zeit t;, das ist die Zeif, die zwischen dem Schlie-
Ben des Ruhekontaktes und dem Einschalten des Er-
regerstroms liegt;

b) die Zeit ty,, das ist die Zeit, die zwischen dem Schlie-
Ben des Arbeitskontaktes und dem Ausschalten des
Erregerstroms liegt. Fiir ein grofles ty ist 1, und t,
grofier als fiir ein kleines . Fiir ein groBes tp ist typ
und ty grofer als fiir ein kleines t;;, wobei sich tj; nur
schwach iindert. Als Beispiel vergleiche man vier Mel}-
reihen, die fiir ein Thermorclais mit 600 Ohm bei ciner
Wechselspannung von 24 V aufgenommen wurden. Die
Zeiten t, und t;, wurden dabei vorgegeben. Der Mefi-
fehler ist kleiner als 10,

(Zeiten
ins)
to YA L7 n tr Y%
I 60 15 44 2 4 30
1. 10 12 39 20 7 31
Il 20 10 a7 30 9 33
v, 8 [ 35 60 12 35

Es empfiehlt sich also fiir die Aufstellung eines Fahr-
plans, mit den entsprechenden Thermorelais solche
Messungen anzustellen. Es ist aber auch méglich, durch
Probieren die erforderlichen Schaltzeiten anhand der
Spannungen bei der fertig aufgebauten Schaltung ein-
zustellen,

Beide Schaltungen fiir den Wendezugbetrieb wurden
auf einer TT-Anlage erprobt. Sie arbeiteten mit allen
verfiighbaren Triebfahrzeugen einwand(rei; lediglich bei
den Lokomotiven BR 81 und BR 92 traten beim Uber-
fahren der Weichen Kontaktschwierigkeiten auf, Das
ist aber eine allgemeine Unzulinglichkeit der Weichen-
konstruktion und hat nichts mit der Schaltung zu tun.
Die Streckenfithrung und die Bahnhofe brauchen
keinesfalls die in den Bildern angegebene einfache
Form zu haben, sondern kinnen weitaus verzweigter
sein. Es ist auch moglich, eine Strecke zwischen zwei
Bahnhiofen und je ein Bahnhofsgleis fiir den Wendezug-
betrieb zu benutzen. Die iibrigen Gleisanlagen im Bahn-
hof und auBerhalb kénnen dann z. B. wieder in A- und
Z-Schaltung ausgefiihrt werden, damit ein Teil der
Zige selbst zu steuern ist.

nicht zugrofs
nicht zu klein

gerade richtig




HEINZ v. RHEIN, Koisersloutern

Ebeltoft-Trustrup-Jernbane (ETJ) — eine danische Nebenbahn

Auf einer Reise nach Dinemark lernte ich die Ebeltoft-
Trustrup-Jernbane, eine kleine Privatbahn, kennen.
Der Betriebsablauf dieser Bahn wie auch ihr Fahrzeug-
park und die einfachen Gleisanlagen haben mir so ge-
fallen, dafl ich dariiber berichten méchte. Manchem
unter Raumnot leidenden Modelleisenbahner kann diese
Bahn vielleicht Anregung zu einem einfachen und doch
vorbildgerechten Betrieb geben.

Die Strecke liegt etwa 50 Kilometer nordlich von Aar-
hus in Jiitland. Der Bahnbau begann im Jahre 1899.
Am 27, Mirz 1901 wurde der Betrieb der Bahn eriffnet,
Durch die Moriinenlandschaft der jiitlindischen Ost-
kiiste flihrt die 22,5 km lange Strecke auf niedrigen
Dimmen, in kleinen Einschnitten oder niveaugleich
vorbei an Feldern, Wiesen und Wiildern von Ebeltoft
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nach Trustrup. Dazwischen liegen die Stationen Vibaek,
Draaby, Skaers, Stubbe, Gravlev, Hyllested, Rosmus,
Ny-Balle, Balle und Attrup-Kaer, Die Fahrzeuge der
ETJ fahren meistens auch auf der Strecke der Dini-
schen Staatsbahn (DSB) von Trustrup nach Grenaa
weiter, so dall die von der ETJ befahrene Strecke etwa
33 km lang ist.

Da fiir den Bahnbau keine Geldndeschwierigkeiten be-
standen, hat die Strecke keine Kunstbauten, auller einer
Briicke aus I-Profil, die liber einen 2 bis 3 m breiten
Graben fiihrt. Der kleinste Halbmesser ist 300 m, die
maximale Neigung 12,5%,. Die hochstzulissige Ge-
schwindigkeit betriigt 60 km/h, die zuliissige Achslast
15 Mp. Es sind Schienen mit einer Masse von 24 kg/m in
Kiesschotterbettung verlegt.

Bild 1 Triebwagen M35 und
M 6 vor dem Schuppen in Ebel-
toft

Bild 2 Triebwagen M2 mit
PwPost E1 und Gilterwagen
vor dem Empjfangsgebdude in
Ebeltoft
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Alle Bahniiberginge der StraBen sind mit Blinklicht-
anlagen gesichert. Das Funktionieren der Blinklichtan-
lage wird dem Lokfiihrer durch ein blinkendes Licht
in einem regelmifBigen Sechseck mit schwarzem An-
strich angezeigt. Dieses Signal, das auch die DSB ver-
wendet, wird durch Uberfahren einer Kontaktstelle be-
tatigt. An Kreuzungen der Strecke mit Wald- und Feld-
wegen gibt der Zug Pfeifsignale zur Warnung. Die
Pfeiftafeln sind denen der deutschen Bahnen dhnlich.
Die Bahn verfiigt iiber eigene Fernsprechleitungen ent-
lang der Strecke.

Hauptsignale stehen in Skaers, Hyllested und Balle.
Diese Signale werden handbetiitigt. An einem Mast sind
dabei gegeniiberliegend zwei Signalfliigel angebracht,
die je nach Fahrtrichtung giiltig sind. Fiir den Nacht-
betrieb sind in halber Masthohe rote Signallampen vor-
handen. An der Einfahrt in den Bahnhof Trustrup steht
ein Formhauptsignal, das von einem Stellwerk der DSB
bedient wird. In Ebeltoft sind an den Bahnhofsein-
fahrten aus Richtung Trustrup und am Anschluligleis
zum Hafen einfache Lichtsignale aufgestellt, wobei ich
aber nicht beobachtet habe, daB sie in Betrieb sind.
Von den 12 Stationen der Strecke sind Vibaek, Draaby,
Stubbe, Ny-Balle und Attrup-Kaer nur Haltepunkte.
Der Bahnhof Gravlev hat ein einfaches Ausweichgleis,
wiihrend bei den anderen Bahnhéfen noch Industrie-
anschliisse, Gleise zur Rampe oder dhnliches vorhanden
sind. In Ebeltoft befindet sich ein Hafenanschlufi mit
zwei Weichen.

Die Haltepunkte haben kleine einheitliche Wetter-
schutzhiuschen und eine von Hand zu drehende Signal-
scheibe, mit der der wartende Fahrgast das Zugpersonal
verstindigen kann, Die Scheiben diirften aber praktisch
ohne Bedeutung sein. AuBer dem Bahnhofsgebédude in
Ebeltoft sind alle Empfangsgebiiude gleich ausgefiihrt.
An Industrie sind in dieser Gegend nur wenige kleine
Betriebe zu finden. Landwirtschaftliche Produkte, Koh-
len, Post und Stiickgut bilden das Hauptgiiteraufkom-
men der meisten Orte. Lediglich ein teerverarbeitendes
Werk, ein Kalkwerk und ein Schotterwerk der DSB
haben einen griBeren Bedarf an Giiterwagen.

Die Stiickgut- und Postwagen werden von den fahr-
planmiBigen Triebwagen befordert. Sonst verkehren
die Giiterwagen in Giiterziigen. Bei den ETJ werden
nur noch Dieseltriebfahrzeuge eingesetzt, Der Dampf-
betrieb wurde 1953 eingestellt. Eine Henschel-Dampf-
lok, Fabriknummer 21 255, Baujahr 1928, Achsfolge 1°C,
ETJ-Nr. 5, ist im Lokschuppen in Trustrup abgestellt.
Diese Lok ist der ehemaligen preuflischen T 12 sehr
ihnlich. Eine Ubersicht iiber die Triebfahrzeuge gibt
die folgende Tabelle:

Lok~ " Achs- Antriebs- Leistung Masse
Nr. Baujahr folge art Ps t
M1 1931 Bo2 de 300 42
M2 1932 1A dh 150 15
M3 1933 Bo'2" de 2 £ 150 42
M4 1933 1Bol de 300 32
M5 1932 1A dh 125 15
M6 1828 1A dm 115 15

Alle in der Tabelle aufgefiihrten Fahrzeuge stammen
von dénischen Lokomotiv- und Waggonfabriken.
Unter der Nummer M 1 fuhr bis 1953 ein Triebwagen,
der dem noch laufenden Triebwagen M 2 idhnlich war.
Dieser Triebwagen, Baujahr 1924, war wihrend des
2. Weltkrieges auf Holzgasbetrieb umgebaut worden, da
Dieselkraftstoff nicht zur Verfiigung stand.

AuBer den Triebfahrzeugen besitzen die ETJ noch zwei
Bi-Personenwagen mit den Nummern C1 und C2 und
zwei PwPost-Wagen mit den Nummern E1 und E2.
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Bild 3 Dieselelektrische Lokomotive M 4, Achsfolge 1Bol, Lei-
stung 300 PS, Baujahr 1933; auf der Pufferbohle werden Hebe-
vorrichtungen zum Aufgleisen von Fahrzeugen mitgefihrt

Bild 4 Dieselelektrische Lokomotive M 1, Achsfolge Bo2, Lei-
stung 300 PS, Baujahr 1931

Bild 5 Dieselelcktrischer Triebwagen M 3, Achsfolge Bo'Z,
Leistung 2 > 150 PS, Baujahr 1933
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Bild 6 Personenwagen C 1

Fotos: Verfasser

Von ehemals etwa T0 Giiterwagen der ETJ, die auch
auf den Strecken der DSB verkehrien, ist nur noch ein
G-Wagen vorhanden. Eigene Giiterwagen zu unter-
halten, ist heute fiir eine Privatbahn zu teuer.

Fiir Kontrollfahrten und Bahnunterhaltungsarbeiten
wird eine Draisine eingesetzt, die in Skaers untergestellt
ist. Wihrend die PwPost-Wagen stiindig in Betrieb sind,
werden die Personenwagen fast nur zu Sonderzug-
fahrten oder bei angemeldeten griBeren Gruppenfahr-
ten eingesetzt.

Alle Fahrzeuge sind in Ebeltoft, dem Sitz der Bahn-
verwaltung, stationiert. Dort befindet sich auch eine
Werkstatt fiir kleine Reparaturen. Alle grifieren Re-

Gleisstiicke ,,untrennbar* verbunden

Die heifibegehrten superschlanken Piko-Weichen lassen
immer noch auf sich warten. Schon deshalb werden
die meisten N-Spur-Freunde den Bau einer Anlage
noch nicht in Angriff genommen haben.

Miglicherweise benutzen sie einstweilen einen langen
Ausziehtisch, auf dem sich recht und schlecht ein pro-
visorischer Betrieb mit dem vorhandenen N-Material
durchfithren ldfit. Das hiufige Zusammenfiigen und
Auseinandernehmen der Gleisstiicke verursacht eine
minimale Weitung der Enden der Hohlprofilschienen.
Verbindungsstift und Schiene kéinnen keine straffe Ver-
bindung mehr miteinander eingehen, und infolge der
»Wackelkontakte” kommt es zu unliebsamen Betriebs-
stérungen.

Es gibt leider auch Gleismaterial (beispielsweise die
gebogenen Ausgleichstiicke R 425/15°), bei dessen Ein-

paratur- und Uberholungsarbeiten werden in den
Werkstatten der DSB in Aarhus ausgefiihrt.

Bis auf die Lok M4, die eine weinrote Blechverklei-
dung hat, sind alle Triebfahrzeuge und die Personen-
wagen mit naturfarbenen senkrechten Bretitern ver-
kleidet. Die Triebfahrzeuge haben kuhfidngerdhnliche
Bahnriaumer, die hauptsidchlich im Winter zum Schnee-
riiumen dienen. Da die Triebwagen M2, M5 und M6
nur einen Fiihrerstand haben, miissen sie in Ebeltoft,
Trustrup oder Grenaa auf Drehscheiben gedreht
werden,

Als Zubringer betreiben die ,Ebeltoftbanen®, wie sie
auch genannt werden, einen Busverkehr. Die zwei Busse
sind in Ebeltoft am Bahnhof in einer Garage unter-
gestellt.

Der Personenverkehr erfolgt hauptsichlich fir Berufs-
und Schiilerfahrten zu Sozialtarifen. Im Sommerfahr-
plan verkehren werktags 10 Zugpaare.

Die Bahn arbeitet mit Verlust, der von ihren Besitzern,
den Anliegergemeinden und dem Staat getragen wer-
den muB. Da das Schotterwerk der DSB wahrschein-
lich in einigen Jahren stillgelegt werden soll, ist auch
fiir die Bahn mit einer Betriebsstillegung zu rechnen.
Omnibusse und Lastkraftwagen {ibernehmen dann die
Beforderung der Personen und Giiter.

Um im Modell einen #hnlichen Betrieb zu betreiben,
geniigen ein Nebenbahntriebwagen, zum Beispiel der
VT 135 von Piko, und eine kleine Diesel- oder Dampf-
lok fiir den Giiterverkehr. Neben einem oder zwei Per-
sonenwagen und einem Gepickwagen, die von dem
Triebwagen bei Bedarf gezogen werden, kinnen O-,
G-, X- und R-Wagen sowie auch Kiihl- und Kessel-
wagen verkehren. Es bietet sich hier die Moglichkeit an,
auch einmal ganz ohne den Personenzug mit Lok und
Wagen auszukommen, was besonders bei kleinen An-
lagen vorteilhaft sein kann.

kaul man feststellen kann, dafl die Flachstifte nicht
einmal passend gearbeitet sind.

Wie hilft man sich nun am besten aus dieser Misere?
Ein Justieren des Endes der Hohlschiene mit der Zange
ist aus technischen und aus #sthetischen Griinden nicht
zu empfehlen. Bestens bewdhrt sich jedoch die ,Be-
handlung® der Flachstifte! Man biege sie vorsichtig mit
der Flachzange etwas nach innen, d.h. zur Gleis-
mitte, so dall eine ,O-Beinigkeit" entsteht. Nach dem
kunstgerechten Zusammenfiigen der Gleisstlicke ver-
suche man gefiihlvoll, sie zu trennen. Dieser Versuch
wird vergeblich und der N-Spur-Liebhaber gliicklich
sein.

Die Biege-Methode sei auch fiir den Fall empfohlen,
dafl die Gleise fest verlegt werden sollen.

Egon Siebeneicher, Lichtentanne

Bauanleitung der elektrischen Schnellzuglok ES 1 der KPEV

Fortsetzung und Schlufl

76

DER MODELLEISENBAHNER 3 1966



9061 £ HANHVENISIATIIAON HIA

e L —
""-) i | F‘\l‘ -] -4 =
1 030tk “’( R = ~f
| | | »
25 — v I
_-..! O'Sd,& ,5. _.-42-“_
—w 22
f 9 ¢ - &7 . 24
[ ‘2:50?0‘.' h _"_g:?__ n.\‘ -] - ‘r’* e
A -— = S LY D7 ——— ==
& (v | pusstab 21 s ﬁ = AT
Runtlungen R Q5 o R ‘ i
_los : }- : 05 dick, 3 05 anx
Malstab 2:1 MaBstab 2:1
27 8 26
B _—-] 1 . 25
hfé_ﬂ—_—‘ ' Ji& LTI g 1% N
| .Y J pe—tnl oy ©
g IF g4 ok 45 diok ol K]
| HoBstab 21 MaBstab 2:1 Ve
el L
3; ot HoBstab 1:1(2:4,5:1| Bougrode : HO | Elektriscre Schmelizuglok | Zextimungs -
gez.: | 19585 | Lollmwan  frrekun Einzelterle Blatl b
geor: Ralrmen 5




8L

9961 € HANHVHNISIZTIICON HIA

- )
2.
s

5.
baiok

@2

TN hier Bleoh 3x35

03dick aufloten

33

75,

3

35

NfoBstab 51

g5,

1 I

s E#& ?;;J —

R1.

foBstab 2:1

hier Blechstreifen 5 breit
£ 03 driek aufioten

S .';

RE_

=y

%

32

15
2

Mobstab 21

Habotat 1:12:1-51) | Baugrode : o

Gatum

Nome

Flekitriscne Sohinelizuglok
2'87° ES1 oer KPEV

Zehnungs -
Nr: T

gez.:

w468

gepr:

Einzeltere
ohmer




9961 € HANHVENISIATIIAON HIA

6L

40
5. 5 o 4
e M | i | 35 25
g — I J ‘
: | R~
L [ ]| |« i a{ % | .
' I Jl , 11 £3
1 . . [ S— A 8
| 2| 32 |38 S0 s |735| 855 , .
LA 33| 05 0.3 dike 93 dnx
1x seitenverket 2x spregelbitd/ich
41
sou 40
¥ ! noch Durchstecken urmiwgen
X ' ;} (gestrmhelte Loge) nd
L1t ENNNWITNNE 7
rs | " st 10:1
' 03 dik
1 60 i | ’ @/ l
Botwungen # 07
HMoBstab 7:1(10:1) IW& :HO Flektrisohe Schneleuglok Zeiochnungs
baturn Narme 2B £S5t abr kaev | Mr: T
gez.:|wser | PoCaon~ ﬂ;o‘w- Linzolteie Siartt ~Mr.:
geor: Rohmer 7




0g

9961 £ HANHVENISITTIAAONW HAA

1225

865

1

18 | ) +
i.___. 5 R B ; =
L e
J T ey
I T + > &
. \ I
SAB_| % | o | 64 _| & __QMEJ
¢3
) gre 57
- - | L9 - Malstab
T 3T ™ Mosstab 2:1 IR N I’ﬂ, -
| d
2x spiegeltrillich " _",'L‘ w:
‘fm 0,3 df& r T \ a,’
2 gz eioten
Botrurgen & Q7 f

%)

03 drk
\ , ol Bohrungen

é 12

g

50

93 anxe
fa8stot:

et
| Bovungen

¥
I_,__, 4L_

V gar

53

= -——-#4-4
&
”M SO I
Sfab . >
N e

NCZRE
g Vi

Mabstab 11(2:1,5:9) | Baugrotte Ho __| Etettriscne Schnelzugiok  [Zehnungs -
Datum Name 2'B1' FS1 oer kaev | Mr: 7

gez.: |\wd.6r | Mo fii S Ernzelterle Blatt-Nr..:

gepr.: | oo &




9961 € HANHVUNASIATIIOOW HAd

18

62
61
~63
6{' 66
i e T
= 54
I - S
\
s 67
208
[HA) | ]
VTV i
| 5
W 64
‘ - ;—' 57
5%
I
59 58 Masstap 2:1__| Baugrobe o | Fientrisore Schreleupiok [Zedhnungs-
Ootum Nome 2Bt EStaer KPev| Vs T
gez.: \2p26r | ABllwon forstu~ Stromapbnehmer | Gat AL
Gepr:: g




8

9961 £ HANHVENISIATTIAON HIA

20 5 ) 56
22 -
: H ™ O ik
= () s
1 /
L Ixi5xf . S
Q6 aucke N
= 58
3l 57 o
& ) 1 |
) [__ifl_:j = I S N e 75 b0
7a ‘?’5\ A 3
46 dik I
Ausrurdtingen RQS
5 59 P
" .
<l - .
g i ¢ 64
_ J s 65 g i
7 ; ¢ . &
4 5— 06 dix & s
Ausrumdt R g.\%\ [
i o7 7
J'
62 45 dnxe
- 24 "
20 .
e Moabstab 2:1 | BaugroBe: 10 | Flkirisohe Schmelsuprok|Zedhnungs
N mzm agen|| —— Qrfoten ot Mame 2'B1' FS7TowkrEy| M7
rnt § Q8 | gez.: |urr| Lolluwen fooSfourr Evnzelter/e Blat—Nr.:
i e goor: Stromabrchmer 0




GOUNTER BARTHEL, Erfurt

»Da liegt das zwanzigmeterlange Tier**

Eine Reminiszenz

Es war auf einer der letzten Redaktionssitzungen. Wir
besuchten das Bahnbetriebswerk einer grofleren Stadt.
Die Dezembersonne meinte es an diesem Tag besonders
gut und tauchte alles in ein freundliches Licht. Unser
Fiihrer, ein freundlicher Bahningenieur, empfing uns
am groBen Ringlokschuppen und begann hier mit dem
Rundgang.

Nicht weit von uns entfernt wartet eine Schnellzug-
lokomotive mit Olfeuerung auf das Vorriicksignal, und
so bleibt noch etwas Zeit, diese interessante Weiter-
entwicklung der Dampflok in der Nihe anzusehen.
Noch wuchtiger und majestiitischer erscheint sie uns,
hier im Betriebsgelinde, wo kein hoher Bahnsteig die
GroBenverhiltnisse verwischt. Doch die technischen Er-
lduterungen unseres Begleiters lassen die Gedanken ab-
reiflen, und wir folgen mit Interesse den Ausfithrungen.
Diese Lok ist nun also die technische Endstufe unserer
Einheitsschnellzuglokomotive, deren Entwicklung in
den zwanziger Jahren begonnen hatte! Wieviel Fleil,
Erfahrung, Miihe, Fehlschlige, Erfolge hatte es in den
vier Jahrzehnten gegeben? Und doch ist in der Zukunft
kein Platz mehr fiir sie. Es gilt, langsam Abschied zu
nehmen, so, wie wir schon oft Abschied nehmen
mufiten von ihren kleineren und idlteren Schwestern,
deren Riider nicht mehr die Kraft haben, Kilometer um
Kilometer zu iiberwinden.

Und da standen wir auch schon vor einer solchen klei-
nen Lok, die am Prellbock eines Abstellgleises ihr wei-
teres Schicksal erwartet. Die alte preuBlische G 7 muB
nun erleben, wie sonst ganz ernsthafte Méanner auf ihr
herumklettern und sie von allen Seiten begutachten.
Uberall schaut der Rost durch, blind und triibe sind
die Scheiben ihrer Laternen, und im Fiithrerhaus ist es
kalt und unfreundlich. Der Morgenwind weht von vorn
durch die Fenster, deren Gliser zerbrochen auf dem
FuBboden liegen. Kein Kohlenberg auf dem Tender
kann dariiber hinwegtduschen, dafl aufl ihren Einsatz
als Bereitschaftslok weiterhin verzichtet wird. Jetzt,
fast siebzigjihrig, ist ihre Zeit vorbei.

Doch das pulsierende Leben um uns her ld0t uns bald
wieder auf andere Gedanken kommen. Auf dem Nach-
bargleis hat ein Leichttriebwagen Einfahrt, und mit
rhythmischem Geklirr fihrt die kurze, rote Wagenkette
an uns voriiber.

Wir gehen langsam den Weg zuriick, und als wir nach
ausgedehnter Besichligung wieder zur Drehscheibe des
Ringlokschuppens kommen, begegnet uns abermals das
kontrastrierende Bild von Vergangenheit und Zukunft.
Sechs, sieben Dampflokomotiven stehen eintriachtig
neben einigen Dieselloks und Leichtiriebwagen, Links
ein leichtes Dampfen und Zischen, rechts ein regel-
miBiges Tuckern. Beide Geriusche flieBen ineinander und
eilen fort wie in einem Wettkampf. Wir gehen {iber die
Schienen zu einem der roten Triebwagen mit der Num-
mer 209030 und hoéren vom Triebwagenfiihrer, dall er
in wenigen Minuten zum Hauptbahnhof fihrt. Schnell
sind wir eingestiegen und rangieren bald iliber die
Drehscheibe zum Wartesignal. Doch wir miissen warten,
vor uns steht eine 44er. Die Einfahrt zum Bahnhof ist
gesperrt.

Der Dieselmotor des Wagens tuckert. Eine wohlige
Wiirme breitet sich aus. Noch immer ist der Strecken-
abschnitt nicht frei. Auf dem Nachbargleis schiebt sich
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langsam eine 01 an den Kohlenbansen heran und hilt,
ein fesselndes Bild, und mir kommt eine Erinnerung:
Leipzig. 1949. Messezeit. Der alte Horsaal der Inge-
nieurschule kann die Modelleisenbahner nicht fassen,
die zu diesem Treffen erschienen sind.

Vorn am Rednerpult zeigen Modelleisenbahner wunder-
bare Wagenmodelle, Weichen mit klitzekleinen Wei-
chenlaternen, die Modelltreue steht im Mittelpunkt
ihrer Reden. Da kommt ein ,Zauberkiinstler aus Dres-
den mit seinen selbstgebastelten Lokmodellen, mit
Wfreiem Durchblick®, wie er sagt, und alle sind be-
geistert liber die guten Nachbildungen. Die Erregung
steigert sich bei jedem Lokmodell, Erlebnis Eisenbahn!
Da stiirzt einer aus dem gebannten Zuschauerkreis nach
vorn und deklamiert in fliegender Hast:

wLokomotive* von Gerrit Engelke

Da liegt das zwanzigmeterlange Tier,

die Dampfmaschine,

auf blankgeschliffener Schiene

voll heifier Wut und sprungbereiter Gier —

da lauert, liegt das langgestreckte Eisen-Biest —
sieh da: wie Ol- und Wasserschweif§

wie Lebensblut, gefihrlich heifl

ihm aus den Radgestingen, den offnen Weichen flieft.
Es liegt auf sechzehn roten Rdder-Pranken,

wie fiebernd, langgeduckt zum Sprunge,

und Fieberdampf stoft rdchelnd aus den Flanken.
Es kocht und kocht die Réhrenlunge —

den ganzen Rumpf die Feuerkraft durchzittert,
er dchzt und siedet, zischt und hackt

im hastigen Dampf- und Eisentakt —,

dein Menschenwort wie nichts im Qualm zerflittert.
Das Schnauben wichst und wdichst —

du stummer Mensch erschreckst —

du siehst die Wut aus allen Ritzen gdren —

der Kesselrihren-Atemdampf

ist hochgewiihlt auf sechzehn Atmosphdren:
Gewalt hat jetzt der heifle Krampjf:

Das Biest, es briillt, das Biest, es briillt,

der Fithrer ist in Dampf gehiillt —

der Regulatorhebel steigt nach links:

Der Eisen-Stier harrt dieses Winks!:

Nun bafft vom Rauchrohr Kraftgeschnauf:

Nun springt es auf! Nun springt es auf!

Doch:

Ruhig gleiten und kreisen auf endloser Schiene

die treibenden Rider hinaus auf dem blinkernden Band,
gemessen und massig die kraftangefiillte Maschine,

der schleppende, stampfende Rumpf hinterher —
dahinter — ein dunkler — verschwimmender Punkt —
dariiber — zerflatternder — Qualm —*

Zuerst ist es still. Dann lautes Klatschen, Der Vor-
tragende setzt sich, etwas verlegen, ist wieder in der
Menge untergetaucht.

Das war 1949, lange ist es her,

Noch liegt es driiben, das ,zwanzigmeterlange Tier,
die Dampfmaschine, auf blankgeschliffener Schiene®.
Doch bald wird auch sie nur eine Erinnerung sein.

Als unser Schienenbus mit der ersten Fahrtstufe an-
fahrt, schrecke ich aus meinen Gedanken. Vor uns liegt
das ,blinkernde Band“, es geht eilig dem Hauptbahn-
hof zu, hinter uns ein dunkler — verschwimmender
Punkt — dariiber — zerflatternder — Qualm —,
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Welche NenngroBBe wdhle ich?

Das Jahr 1945 war das Jahr des Neubeginns in Deutsch-
land. Auch im Modelleisenbahnwesen begann es sich
wieder zu regen. Es wurde in den NenngriBen weiter-
gebaut, die bis dahin bei uns dominierten: Spur 0 und
00 (jetzt HO0). Die Nenngrifle 1, ganz zu schweigen von
der Nenngrifie 2, war damals schon bei Heimanlagen
nicht sehr hiufig.

Der Wohnraummangel und viele andere Faktoren
hrachten es mit sich, dafl in der weiteren Entwicklung
die Nenngrofle HO gegeniiber der Spur 0 immer mehr
an Boden gewann. Es gab zwar Kreise, die der Meinung
waren, HO sei zu klein, die aber auch einsahen, dal 0 zu
grol war. So kam die SpurZ0 (Zwischen Null) zu-
stande. Diese NenngroBe hatte eine Spurweite von
24 mm (Mafistab 1 :60). Ihre Fahrzeuge zeichneten sich
durch eine fiir die damalige Zeit sehr detaillierte Aus-
fithrung aus.

Doch der Siegeszug der Nenngrofie HO war nicht mehr
aufzuhalten. Die Spur Z0 verschwand wieder, wenn
man von der bei uns nur {iir Spielzeugbahnen verwen-
deten Spur S (22,5 mm), die ihr nahekommt, absieht.
Auch die Spur 0 wurde kaum noch industriell gefertigt.
Es kam eine Zeit, in der, wenn von Modellbahnen —
nicht Spielzeugbahnen — die Rede war, die Mehrheit
der Miniaturbahnanhinger sogleich an HO0 dachte.

Das ging so lange, bis man uns mit TT und jetzt gar mit
der Nenngrifle N iliberraschte. Es ist daher nicht ver-
wunderlich, dafl sich viele Modelleisenbahnfreunde,
insbesondere Anfinger, fragen: ,Welche Nenngrifie
wiihle ich nun?“ Ich habe mit Modelleisenbahnen aller
iiblichen und auch nicht mehr gebréduchlichen Spur-
weiten mehr oder weniger umfangreich experimentiert.
Von den dabei gemachten Erfahrungen mochte ich hier
einige mitteilen, da sie manchen Modelleisenbahnern
eine Anregung sein konnten.

Wie bereits gesagt, sind die Spurweiten 2 und 1 fir
Heimanlagen nicht mehr diskutabel. Bei Ausstellungs-
anlagen haben sie allerdings, besonders die Nenn-
grofie 1, noch ihre Berechtigung, da hier doch mehr
Platz vorhanden ist. Sollte man also die Spur 0 wieder
aufleben lassen? Man kénnte hier am Einzelmodell
Inneneinrichtung und Tiiren zum Offnen ohne Miihe
einbauen. Es stort aber noch die Linge der benotigten
Strecken. Ein D-Zug-Wagen miifite modellmafBiig etwa
500 mm lang sein. Daraus ist ersichtlich, daB auch diese
schone Nenngriofle nichts [iir unsere Raumverhiilt-
nisse ist.

Doch wollen wir einmal die ,Kleinen“ beleuchten. Be-
sonders die Nenngrofle N 146t lange Strecken auf ver-
héltnismiBig kleinen Anlagen zu. Natiirlich kénnen ihre
Fahrzeugmodelle nicht die Feinheiten, wie beispiels-
weise HO, aufweisen. Wen das stort, der greife zu TT.
Hier finden wir eine Ausarbeitung, die es durchaus mit
der HO-Spur aufnehmen kann.

Bei den Nenngrifien TT und N mdchte ich aber auf
einen besonders storenden Nachteil hinweisen: die nicht
modellgetreue Kupplung, die im Verhiltnis zum ge-
samten Fahrzeug — natiirlich um funktionssicher zu
sein — recht groB ist. Trotz Gewichtsplatten sind die
Wagen teilweise zu leicht, Das fiihrt beim Entkuppeln
oft dazu, daB die Wagen aus den Schienen gehoben
werden.

Aullerdem wird uns bei den Kleinspurweiten die Innen-
einrichtung vorenthalten, mit der die Wagen bei der
Nenngriofle HO international in zunehmendem Malle
versehen werden (Schicht, Miérklin, Trix usw.). Das wiire
zwar bei TT und N technisch auch miglich, doch kiéime
dies bei den kleinen Fenstertffnungen gar nicht zur
Geltung.

Ich komme deshalb zu folgenden Empfehlungen fiir die
zu wihlende Nenngrifie:

Nenngrioie N: Fir den Anhiinger des reinen Fahrbe-
triebes mit langen Ziigen und einer groBziigig gestal-
teten Landschaft, der weniger Wert auf Feinheiten des
Einzelmodells legt.

Nenngrifie TT: Fiir Modelleisenbahner, die einen Fahr-
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betrieb darstellen wollen, aber auch Wert auf gute Ein-
zelmodelle legen und dafiir Platzverluste in Kauf
nehmen.

Nenngriofle HO: Fiir anspruchsvolle Miniaturbahner, fir
die das Fahrzeug in moglichst naturgetreuer Darstel-
lung das Wichtigste ist und die deshalb die Gleisan-
lagen lieber etwas kleiner halten. Daraus resultiert oft
die Darstellung von Nebenbahnen, In HO finden wir
auch das grofte Industrieangebot — ein nicht unwesent-
licher Faktor.

Diese Empfehlungen gelten nur fiir Heimanlagen. Wo-
bei darauf hingewiesen sei, dafl die Nenngrofie HO auch
sehr gut fiir Ausstellungsanlagen geeignet ist.

Die ,richtige® Nenngrifle ist also nach meinen Erfah-
rungen — wenn es die Platzverhiltnisse einigermaBen
zulassen — auch heute noch die NenngroBe HO, da sie
viele Vorteile in sich vereinigt. Immer sollte man aber
bei der Wahl einer Nenngrifle vorher bedenken, wel-
chen Zweck sie erfiillen soll, denn dann wird die Ent-
scheidung leichter fallen, und kostspielige Umstellungen
werden vermieden. Olaf Liehr, Berlin-Pankow

TT-Diesellok T 334 als Schmalspuriok HO -
eine kleine Bastelei

Mit Erscheinen der nunmehr vorbildgetreuen Ausfiih-
rung der dreiachsigen CSD-Diesellok T 334 in der Nenn-
griofle TT der Firma Zeuke & Wegwerth KG kam mir
der Gedanke, diese nach einigen Anderungen als HO-
Schmalspurlok einzusetzen, um das spirliche Angebot
an diesen Fahrzeugen etwas zu bereichern.

Eine Gegeniiberstellung der Original-Schmalspurwagen
mit der Diesellok ergab dann eindeutig die ,schwache
Stelle®, die es im wesentlichen zu korrigieren galt,
niimlich eine etwas zu geringe Gesamthihe und eine
zu niedrige Hohe des Fiihrerhauses, so daB sich ein
»HO0-Mensch“ darin den Kopf gestoflen hitte. Die Ge-
samtbreite stimmte mit den Schmalspurfahrzeugen
tiberein, so daB es nur darauf ankam, die Karosserie
etwas zu erhohen.

Zu diesem Zweck loste ich das Oberteil vom Fahrge-
stell in der dafiir vorgesehenen Weise durch Ausrasten
der Kunststoffhalter aus den Schlitzen und entfernte
diese Halter von der Karosserie durch Abschneiden und
Nachfeilen. Nun schnitt ich aus etwa postkartendickem
Karton, der der Lokfarbe (rot oder blau) entsprach,
einen ungefihr 3,5 mm breiten Streifen, faltete diesen
dem Grundrifl der Karosserie entsprechend und klebte
ithn an das Oberteil an. Diesem Vorhaben kommen die
urspriinglich am untersten Teil der Karosserie ange-
brachten weiflen Zierstreifen sehr entgegen, da sie
die Stolstelle zu dem Ansatzstiick vorziiglich tarnen.
Wenige Tropfen Klebstoff (Kittifix, Duosan) geniigen,
um die ,Reko-Karosserie* wieder am Fahrgestell zu
fixieren, sie gestatten jedoch auch ein spiiter notwendig
werdendes Lisen.

Nun werden noch die Seitenpuffer durch einfaches
Herausziehen entfernt und die hierdurch lose gewor-
denen Pufferbohlen ebenfalls mit wenigen Tropfen
Klebstoff wieder befestigt, Wen die entstandenen Li-
cher stiren, kann diese evtl. mit Knete oder dergleichen
verschlieflen.

Das Ergebnis dieser kleinen Bastelei ist eine neue
Schmalspurlok, die sich harmonisch dem vorhandenen
Wagenpark anpafBt und sogar in ihrem Aussehen noch
dadurch gewonnen hat, dafl durch die Erhéhung der
Karosserie der Antriebsmotor jetzt so tief sitzt, dafl er
den freien Durchblick durch die Fiihrerhausfenster nicht
mehr behindert.

Freilich kann auf ein entsprechendes Vorbild nicht ver-
wiesen werden, jedoch liegt nach meiner Auffassung
der Sinn der Beschiiftigung mit der Modelleisenbahn
nicht nur im Kopieren der Wirklichkeit, vorausgesetzt,
daf} die gemachten Anderungen sinnvoll sind.

Wolfgang Maletzke, Berlin
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Aufruf zur Teilnahme an den Meisterschaften Junger Eisenbahner 1966

Der jihrliche Hohepunkt der Arbeit der Jungen Pio-
niere und Schiiler in den Arbeitsgemeinschaften Junger
Eisenbahner sind die Meisterschaften. In diesem Jahr
wetteifern die Jungen Pioniere und Schiiler aus Anlal
des 20. Jahrestages der Griindung der Sozialistischen
Einheitspartei Deutschlands und zur Vorbereitung des
Tages des deutschen Eisenbahners um besonders gute
Leistungen. Alle Arbeitsgemeinschaften Junger Eisen-
bahner werden deshalb aufgerufen, an den vom DMV
im Einvernehmen mit dem Ministerium fiir Volksbil-
dung, dem Zentralrat der Freien Deutschen Jugend und
der Zentralleitung der Pionierorganisation , Ernst Thil-
mann* ausgeschriebenen Meisterschaften teilzunehmen.

1. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind alle Jungen Pioniere und
Schiiler aus den Arbeitsgemeinschaften Junger Eisen-
bahner, die eine gute fachliche und gesellschaftliche
Arbeit geleistet haben, unabhiingig von der Mitglied-
schaft im Deutschen Modelleisenbahn-Verband. Junge
Pioniere und Schiiler, die keiner Arbeitsgemeinschaft
angehdren, konnen ebenfalls an der Meisterschaft teil-
nehmen. Diese Einzelteilnehmer werden von den Be-
zirksvorstiinden des DMV zu Mannschaften zusammen-
gestellt,

2. Allgemeine Festlegungen

2.1. Die Bezirksmeisterschaften werden in den Bezir-
ken der Reichsbahndirektionen am 5. Juni 1966 durch-
gefithrt.

2.2, Die Austragung der Meisterschaften im Republik-
malstab findet am 25. und 26. Juni 1966 in Potsdam
statt,

2.3. Veranstalter der Meisterschaften ist der Deutsche
Modelleisenbahn-Verband. Die Vorbereitung und Durch-
fiihrung erfolgt in enger Zusammenarbeit mit den Ri-
ten der Bezirke — Abteilung Volksbildung — und der
Pionierorganisation ,Ernst Thiilmann®,

24. Die Meisterschaften werden so organisiert, daB
kein Unterrichtsausfall entsteht.

2.5. Die Meisterschaften erstrecken sich auf folgende
Fachgebiete:

a) Geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens,

b) Struktur des Verkehrswesens in der DDR und die
Aufgaben der Deutschen Reichsbahn im Volkswirt-
schaftsplan,

c) die Triebfahrzeuge im Eisenbahnwesen,

d) Wagenkunde,

€) Bahnanlagen

f) Signale und Weichen,

2) mathematische Aufgaben (aus dem Gebiet des Ver-
kehrswesens) in Anlehnung an die mathematische
Olympiade,

Als Literatur empfehlen wir die Fachzeitschrift wer
Modelleisenbahner® des Jahrgangs 1965 sowie Schul-
buchliteratur.

3. Festlegung der Altersstufen und der Stirke der
Mannschaften

3.1. An den Meisterschaften Junger Eisenbahner kén-
nen Interessenten folgender Altersstufen teilnehmen:
a) bis 12 Jahre,

b) 13 bis 14 Jahre,

c) 15 bis 16 Jahre.

3.2. Die Stédrke der Mannschaften betrigt 7 Teilnehmer,
die auch verschiedenen Altersstufen angehéren kénnen.
Jeder Teilnehmer beantwortet eine Frage der unter 2.5.
genannten Fachgebiete. Die Verteilung der Fragen
ibernimmt die Jury vor Beginn der Meisterschaft.

4. Wertung

4.1. Als Grundlage fiir die Wertung der Ergebnisse der
Wettkéimpfe gilt ein einheitliches Punktsystem.

4.2, Den teilnehmenden Mannschaften werden Lei-
stungsstufen verliehen:

Leistungsstufel

100% bis 95% der erreichbaren Punkte,
Leistungsstufe II

94% bis 80% der erreichbaren Punkte,
Leistungsstufe III

79% bis 60" der errcichbaren Punkte.

4.3. Die Zulassung zum Republikausscheid setzt min-
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destens das Erreichen der Leistungsstufe II bei den
Bezirksmeisterschaften voraus.

5. Die Jury

5.1. Die Jury setzt sich zusammen aus

einem Vertreter des DMV,

einem Vertreter der Pionierorganisation,

drei Vertretern der Deutschen Reichsbahn und

einem Pionier, der vorbildliche fachliche und gesell-
schaftliche Arbeit geleistet hat.

5.2. Die Jury entscheidet unter AusschluB des Rechts-
weges lber die Plazierung der einzelnen Teilnehmer
und der Mannschaften,

6. Auszeichnungen

6.1. Alle Teilnehmer, die entsprechend ihrer Meldung
an den Wettkéimpfen teilgenommen haben, erhalten
eine Teilnehmerurkunde.

6.2, Die beste Mannschalt eines Bezirks erhilt fiir je-
des Mitglied eine Siegerurkunde und nimmt am Repu-
blikausscheid teil. Sie erhiilt einen Ehrenpreis des Be-
zirksvorstandes und nimmt als besondere Auszeichnung
an der Festveranstaltung der zustiindigen Reichsbahn-
direktion zum Tag des deutschen Eisenbahners teil.

6.3. Die beste Mannschaft im RepublikmaBstab erhiilt
eine Ehrenurkunde, einen Wanderpreis der Pionieror-
ganisation sowie den Titel ,DDR-Sieger im Wettkampf
Junger Eisenbahner”, Die Mitglieder dieser Mannschaft
erhalten die Méoglichkeit, an einer Sonderfahrt des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes zum XIII. In-
ternationalen Modellbahnwettbewerb in Budapest teil-
zunehmen.

7. Organisation und Termine
7.1. Die Arbeitsgemeinschaften und Einzelteilnehmer
melden sich bis zum 10. Mai 1966 zur Teilnahme an den
Bezirksmeisterschaften Junger Modelleisenbahner bei
ihrem zustindigen Bezirksvorstand bzw. beim Gene-
ralsekretariat des Deutschen Modelleisenbahn-Verban-
des, 1035 Berlin, Simon-Dach-Strafle 41, an.
7.2. Weitere Termine und Einzelheiten werden mit der
Einberufung zu den Bezirksmeisterschaften bekannt-
gegeben.
Deutscher Modelleisenbahn-Verband
— Prdsidium —

»Modellbahnanlagen 2“

... mufite es richtig heiflen in den Mitteilungen des
Generalsekretariats auf der Seite 60 des Heftes 2/1966
unter den Mitteilungen des DMV, Das Buch ,Modell-
bahnanlagen® (Band 1) von Klaus Gerlach ist nimlich
bereits vergriffen und auch iiber den Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verband nicht mehr zu beziehen, Bestel-
lungen kénnen daher nur fiir das Buch »Modellbahn-
anlagen 2 aufgegeben werden, das im IV. Quartal 1966
bei unserem Verlag herauskommt. Wir bitten die Mo-
dellbahnfreunde wegen der unrichtigen Angabe um
Entschuldigung. Die Redaktion

nicht zugrof}
nicht zu klein
gerade richtig
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® dal die Bulgarischen Staatsbahnen
(BA) aus der DDR vom VEB Lokomo-
tivbau Babelsberg Diesellokomotiven der
Bauart V 60 angekauft haben? Weiterhin
wurden aus Westdeutschland von der
Rheinstahl-Henschel-A.G., Kassel, 10 Die-
sellokomotiven filir den Streckendienst be-
schafft.

® dall die Rumiinischen Eisenbahnen
(CFR) eine Anzahl vierachsiger HeilB-
dampf-Tenderlokomotiven fiir Breitspur
(1524 mm) von der rumiénischen Lokomo-
tivfabrik ,Resita* bezogen haben, die fiir
den Umsetz-Verkehr mit der UdSSR be-
sonders in Jassy bestimmt sind?

SIE SCHON...

@® dal Italien das Land mit den meisten
Eisenbahn-Tunneln ist und auch die ,tun-
nelreichste® Strecke hat? Diese gehort zur
normalspurigen Tendabahn wvon Turin
nach Nizza, Auf einer Streckenlidnge von
144 km liegen 60 Km in Tunneln. Auch die
CSD hat zwischen Banska Bystrica und
Diviaky eine 46 km lange Verbindung mit
22 Tunneln.

Dipl.-Ing. Erich Wohllebe, Dresden

(drei Meldungen)

@ dall der Lisbauer Eisenbahnviadukt am
1. Januar 1855 um 9.30 Uhr einstlirzte,
nachdem die Garantiezeit des Baumei-
sters fiir das Briickenbauwerk am 31. De-
zember 185 abgelaufen war? Der letzte
Zug, der Schnellzug Gorlitz—Dresden,
passierte die Briicke gegen 3.15 Uhr, ohne
dafl die Reisenden ahnten, in welcher Ge-
fahr sie schwebten.

Entnommen dem Buch ,Das Fliigelrad in
Sachsen* wund von unserem Leser Kurt
Wolf aus Lébau eingesandt.

® daB zum Diesellokpark in den USA
25 000 Lokomotiven gehdren? Die mittlere
Lebensdauer einer Diesellok wird mit
14 Jahren berechnet. Dadurch ergibt sich
ein  Erneuerungsbedarf wvon  jédhrlich
1800 Stiick.

@ daB die Deutsche Reichsbahn mit einem
typischen Eisenbahnsignal auch S(:hif‘f_s-
verkehr regelt? Unser Bild zeigt das
Stellwerk Pkb des Bahnhofs Anklam. Auf
dem Stellwerk befinden sich Formsignale,
die den Schiffsverkehr auf der Peene in
Verbindung mit dem Eisenbahnverkehr
auf der Strecke Berlin—-Pasewalk—-Stral-
sund regeln.

Foto: H. Hiersemann, Dresden
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Elektrischer Zugbetrieb auf der Riibelandbahn

Seit dem 10. Dezember 1965 rollt der elektrische Zugbetrieb auf der Ritbelandbahn.
Die 24 km lange Strecke zwischen Blankenburg und Konigshiitte tiber Riibeland wird
elektrisch mit 25000 V, 50 Hz, gespeist. Als Lokomotiven sind die E 251 (Co’Co’) mit
einer Leistung von 3600 kW vom VEB ,Hans Beimler", Hennigsdorf, eingesetzf. Es
sind auf den Steilrampen mehrere Abschnitte mit Neigungen von 63%w zu ilberwin-
den. Die Zugmassen konnien von 300 t bei der Dampftraktion (hier waren friiher die
Lokomotiven der Tierklasse Wisent, Biiffel usw. zu Hause) auf 600t bei Ellok-
Traktion erhiiht werden (Bergfahrt).

Da bei der Erprobung des elektrischen Zugbetriebes Potentlalverschleppungen auf-
traten, die Stdrungen beim Sprengen in den nahegelegenen Eisenerzgruben hervor-
riefen, sind bis zur Beseitigung dieser Erscheinungen Sperrpausen fiir den Ellok-
Betrieb festgesetzt worden. Wihrend dieser Zeit wird der Personenverkehr mit einer
Dieselgarnitur absolviert, die das Herz jedes Eisenbahnfreundes erfreut (siehe Bild):
Die V 60 1301 ist vor zwei Triebwagenbeiwagen VB 147 551 A und VB 147 551 B (mitein-
ander kurzgekuppelt) gehingt. Geschoben wird das Ganze von der V 60 1304, die auf
unserem Bild wegen der Kriimmung auf der Spitzkehre Michaelstein (oberhalb
Blankenburg) leider nur noch endeutungsweise zu sehen ist.

Dipl.-Ing. Fritz Borchert, Berlin

BUCHBESPRECHUNG

Fiir unsere westdeutschen Leser

~Lok-Magazin® cder Polnischen Staatsbahnen — Lo-
Franckh'sche Verlagshandlung komotivgeschichte im Bild — Mit der
Stuttgart Kamera an der Schwarzwaldbahn —
Herausgegeben von Karl-Ernst .Laura® hat ausgedient — Die Larti-
Maedel gul-Bahn — Ende der Drehstrom-

Preis der Einzellieferung 5,80 DM traktion am Brenner — Josef Trick —

Jahres-Abennement (4 Lieferungen)
20,— DM

.Lok-Magazin* fiir Eisenbahnfreunde
in aller Welt, fiir alle, die im Eisen-
bahnwesen ihren Beruf oder ihr
Steckenpferd gefunden haben. Die
vierteljihrlich erscheinenden Liefe-
rungen berichten stets Neues und
Interessantes iiber Historisches und
Aktuelles aus der Welt des Schienen-
stranges, tiber Dampf-, Elektro- und
Diesellokomotiven, iiber alles, was
sich auf Réidern und Schienen fort-
bewegt. Mit seinen zahlreichen Bil-
dern, seltenen Fotos, Schnittzeich-
nungen und Tabellen ist es das Ma-
gazin fiir den anspruchsvollen Leser.
Aus dem Heft 14: Letzte Fahrt der
S 3/6 — Die elektrischen Lokomotiven
der Baureihe E 69 — Die Lokomotiven

Moderne Schienenfahrzeuge — Zug-
geschwindigkeiten in Deutschland —
Dokumentation zur Lokomotivge-
schichte.

Aus dem Helt 15: Farbige Ausklapp-
tafel 4-6-6-4-Lokomotive der Penn-
syvlvania-Railroad-Company — Der
Gefiihlserbe — Die Reichsbahn-Ein-
heitslokomotiven fiir verinderlichen
Achsdruck der Baureihen 06, 45 und
41, 2. Teil: Die schwere 1’E1’-Dril-
ling-Giiterzuglokomotive BR 45 — Lo-
komotiven aufl Weltausstellungen, ein
Riickblick zur IVA Miinchen 1965 —
Die Entwicklung des Anthrazit-Bren-
ners in den USA — Lokomotivge-
schichte im Bild — Zum Fiinfzigjah-
rigen: Der Leipziger Hauptbahnhof
— Kleiner Nachruf auf die letzte T 3
— Eine Rumiinienfahrt — Moderne
Schienenfahrzeuge.
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Etwas
half
giie
Mutter

JZusammen mit seinem Bruder Jochen
(12 Jahre) hat Thomas (14 lahre) in der
vergangenen Vorweihnachtszeit diese
HO-Anlage gebaut. In den friheren
Jahren half stets der Vater noch mit.
Diesmal ,durfle’ er nur sehr schwierige
Schaltungen  montieren  beziehungs-
weise kleine Rotschloge geben. Bei
der Landschoftsgestaltung konnte ich
mitwirken. Do wir nicht allzuviel Platz
hoben, konn die Bohn immer nur u
Weihnachten oufgebout werden, und
dann ist die Aufbauzeit sehr knopp
bemessen. Wirden Sie wohl zwei oder
drei Bilder veroHentlichen? Es ist doch
immerhin eine recht ordentliche Arbeit
der Jungen und spornt sie und andere
Modelleisenbahner an, auch ouf klei-
nerem Raum und bei geringer Zeit sich
mit der Modelleisenbahn zu beschal-
tigen.”

Gudrun Malzer (als Mutter)

Gern kommen wir dieser Bilte noch
Die Redaktion

DER MODELLEISENBAHNER 3 1566

Fotos: Malzer, Gera



Dampflokomotive 7153 der Sidindischen
Eisenbahn (SR) ouf dem Bohnhof von
Madras, Die Lok fiihrt den Nilagiri-
ExpreB von Coimbatore am Fufle des
Nilogiri-Gebirges nach Madras. Die
etwa 500 km lange Strecke wird in
12 Stunden bewdltigt, wobei ein Hé-
henunterschied von 1000 m zu Oberwin-
den ist. Mit rwolf Wogen tahrt die
Lok von Coimbatore iber Erode, Vel-
lur, Arkanom noch Madras

Fota: G. Gollnisch, Wolfen
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Neue dieselhydroulische Rangierloke-
motive D 9500 der Britischen Eisenbah-
nen (British Raoilwoys). Achsfolge C,
Héchstgeschwindigkeit 65 km/'h, Anfahr-
zugkraft 14 Mp, Dienstmasse 50t

Folo: R. Spark, England

Raongierlokomotive der Boureihe 72 der
Jugoslawischen Eisenbohn (JZ) ouf dem
Bahnhof Sarajewe. Schmaolspur 760 mm,
Achslost 8 Mp

Foto:
W. Becker, Rostock
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

ARCHIYV

2200-PS-dieselhydraulische Lokomotive von der SGP

2200-n.c.-Tennono3 ascTpuiickoro 3asona 3ummepunr-Ipau-TMaykepa

2200-H.-P.-Dieselhydraulic Locomotive of SGP (Austrian Works Simmering-Graz-Pauker)

Locomolive Diesel hydraulique aux 2200 ch. de la firme aitrichienne Simmering-Graz-Pauker

Das Fertigungsprogramm der Simmering-Graz-Pauker-
Aktiengesellschaft (SGP) enthilt eine grofle Palette von
Diesel- und Elloks, von denen seit Jahren schon eine
dieselhydraulische Lokomotive mit hoher Leistung den
Ton angibt. Sowohl bei der Osterreichischen Bundes-
bahn als auch bei anderen auslidndischen Bahnverwal-
tungen, u.a. bei der Bulgarischen Staatsbahn, hat die
2200-PS-Lokomotive mit hydraulischer Kraftiibertra-
gung und der Achsanordnung B’B’ inzwischen ihre
Leistungsfiahigkeit und besondere Eignung fiir den Ein-
satz aul steigungsreichen Strecken bewiesen. Die grofite
Zugkraft betrigt an der Reibungsgrenze von u=10.3
22,62 Mp.

In Anlehnung an diese Serienmaschine wurde eine
dieselelektrische Lokomotive mit der Leistung von
1450 PS entwickelt, worliber bereils in der Ausgabe
10/1965 des ,Modelleisenbahners” berichtet worden ist.
Von der Standardmaschine LDH 2200, von der eine
grofle Stiickzahl eingesetzt ist, sei hiermit iiber den
technischen Aufbau und einige Besonderheiten sowie
technischen Daten berichtet,

Antriebsanlage

Die Lokomotive hat zwei zweiachsige Drehgestelle. Auf
jedes Drehgestell arbeitet eine Maschienanlage. Dazu
gehort ein SGP-Dieselmotor Typ T 12 b mit 1100 PS Lei-
stung, der iiber eine elastische Kupplung und eine Ge-
lenkwelle das Turbogetriebe antreibt. Von hier ver-
liuft der KraftfluB weiter auf das unmittelbar ange-
flanschte Wendegetriebe, dann iiber eine Verlinge-

3ild 1 Gesamiansicht der Lok
LDH 2 200 fiir VR Bulgarien
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rungswelle und eine Gelenkwelle, die symmetrisch zum
Drehzapfen angeordnet ist, auf das Achsgetriebe.

Bei dem Dieselmotor handelt es sich um einen 12zylin-
drigen wassergekiihlten Viertaktmotor. Die Zylinder
sind zweireihig und V-férmig im Winkel von 60" an-
geordnet, Der Motor arbeitet nach dem Vorkammer-
verfahren, und er wird durch einen BBC-Abgasturbo-
lader aufgeladen, Die Drehzahl des Motors betrigt
1290 min—!,

Fiir die Kraftliibertragung wurde das Voith-Getriebe
Typ L 28/111/4 vorgesehen, das einen dreistufigen An-
fahrwandler und einen Marschwandler hat. Bei einer
Geschwindigkeit von iiber 47.5 km/h kommt der Marsch-
wandler zum Einsatz.

Stirnseitig hat jede Lok einen verhiiltnismiiBig groB-
ziigig eingerichteten Fiihrerstand. Zu den hier befind-
lichen Bedien- und Uberwachungsorganen zidhlen u, a.

® das Fahrthandrad zum Steuern der Motoren und zum
Einschalten des Turbogetriebes. Gesteuert wird elektro-
pneumatisch iber 15 Fahrstufen,

e der Fahrtwendehebel fiir das Umsteuern des Wende-
getriebes. Ein Tastventil sichert, dall die Lok nur bei
Stillstand umgeschaltet werden kann,

® die Motorzustandsschalter fir das Vorgliihen, das
Anlassen, fiir den Betrieb und das Abstellen der beiden
Dieselmotoren.

® das Fiihrerbremsventil Bauart Orlikon und der Zu-
satzbremshahn,
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Bild ? Schnittzeichnung

mit Ansicht der wichtig-
sten Aggregate unter
Angabe einiger Maf-
zahlen (Mafistab 1 :135)

® diverse Uberwachungsgeriite und Kontrollampen so-
wie Schalter.

In diesem Abschnitt sei noch auf einige Hilfseinrich-
tungen der Maschine verwiesen. So gehort zur elek-
trischen Anlage eine Bleibatterie 110 V und 160 Ah, die
iiber zwei Lichtmaschinen von je 9 kW wihrend der
Fahrt mit Keilriemen vom Motor aufgefillt wird.
Weiterhin hat die Lok fiir die Einmannbedienung eine
wegabhidngige Totmanneinrichtung. Sobald das Driicken
einer Taste oder eines Pedals im Fiihrerstand unter-
lassen wird, ertont nach einer Wegstrecke von 75 m ein
Warnsignal, und nach weiteren 75 m folgt die Schnell-
bremsung,

Fahrzeugteil

Der Drehgestellrahmen besteht aus zwei Lingsholm-
trigern und Quertridgern. Die Querverbindungen am
Ende des Kastens sind nach unten gekropft fiir die
Unterbringung der Kardanwelle des Antriebs.

Der Wagenkasten stiitzt sich iiber die Wiegenfedern und
-triger und die Gleitplatten auf die seitlich ange-
brachten Konsolen der Drehgestellingsholme.

In der Mitte der Achsen sitzen die Achsgetriebe.

Das Getriebe, das auf dem pufferseitigen Radsatz auf-
sitzt, ist {iber die Kardanwelle mit dem hydraulischen
Getriebe verbunden. Der andere Radsatz des Dreh-
gestells wird von dort {iber eine weitere Kardanwelle
angetrieben. Jedes Drehgestell besitzt vier 8”-Brems-
zylinder, wovon jeder einen Radsatz doppelseitig ab-
bremst. 58 Prozent der Lokmasse wird mit der Druck-
luftbremse, Bauart Hardy-Knorr, abgebremst; der Wert
fiir die Handbremse liegt bei 18 Prozent. Interessant
diirfte auch die Tatsache sein, dafi Plastbremssohlen
zum Einsatz kommen. Jedes Drehgestell hat vier Sand-
kadsten, um je nach Fahrtrichtung zu dem jeweils vor-
deren Radsatz Sand zufiihren zu kénnen. Die Betiti-
gung erfolgt elektropneumatisch. Die Lokomotivbriicke,
auch Rahmen genannt, besteht aus den zwei Lingstra-
gern, den Querverbindungen und kréftigen Stirnblechen.
Zug- und Bremskrifte werden von der Briicke iiber je
zwei in Lingsrichtung angeordnete Lenker auf die
Wiegebalken und die mit den Drehgestellen verbun-
denen Drehzapfen iibertragen.

Der Kasten gliedert sich in stirnseitig je einen Filihrer-
stand und dem dazwischenliegenden Maschinenraum
mit den Maschinenanlagen, Kiihlergruppen und den in
der Mitte angeordneten Zugheizkessel. Im Maschinen-
raum verlduft seitlich ein Gang von Fiihrerstand zu
Fiihrerstand, und im Bereich der Dieselmotoren ist auch
auf der anderen Seite noch ein Bedienungsgang ein-
gerichtet. *

Fiir die Zugheizung ist ein Dampfkessel mit einer Lei-
stung von 500 kg Dampf je Stunde bei 4.5 at Uberdruck
vorgesehen. Es handelt sich um einen siehenden Kes-
sel, der durch einen Unitherm-Olbrenner geheizt wird.
Vom Fiihrerhaus aus wird die Anlage geschaltet und
arbeitet vollautomatisch.

90

In der Lokomotivbriicke befindet sich der Speisewasser-
behiilter, der 18001 faBt. Enthartet wird das Speisewas-
ser durch einen Basenaustauscher und einen Siliphos-
Apparat, der zwischen der Speisepumpe und dem Kes-
sel eingebaut ist. An jeder Stirnseite befindet sich ein
Dampfanschlufy fiir die Zugheizung.

Da — wie schon anfangs erwidhnt — die Maschine auf
steigungsreichen und kurvenreichen Strecken ihren
Dienst verrichtet, wurde sie mit ®iner Spurkranzschmie-
rung der Bauart Friedmann ausgeriistet. Der Spur-
kranz jedes Rades wird durch eine Spriihdiise ge-
schmiert, wobei auf jedem Drehgestell ein Impulsgeriit
angebracht ist.

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Achsfolge B'B’
Gesamtradstand 13 700 mm
Linge tiber Puffer 18 240 mm
Grifite Breite liber Griffstangen 2 950 mm
Grifle Hohe iiber Schienenoberkante 4230 mm
Radstand der Drehgestelle 2700 mm
Drehzapfenabstand 11 000 mm
Dieselmotor (Typ SGP) T12B
Anzahl der Motoren 2
Vollastdrehzahl 1290 min—!
Zylinderzahl 12
Bohrung 190 mm
Kolbenhub 220 mm
Motormasse (leer) 5400 kg
Brennstoffverbrauch

(bezogen auf Gasdl mit mindestens

10 000 keal unterem Heizwert mit 5%

Toleranz) bei !/:-Last 180 g/PSh
bei 3/i-Last 168 g/PSh
bei 'i-Last 165 g/PSh

Turbogetriebe Voith-St. Polten,

Typ L 28/111/4 — 1,45/St

Nachschaltwendegetriehe SGP

Achsgetriebe Voith-St. Polten
Typ A 100/U2V
Typ A 100/ULV

Batterie Typ Biren 1Gi225
Spannung 110V
Kapazitit 160 Ah
Betriebsvorridte (Brennstoff) 28001
(Sand) 300 kg
Eigenmasse (ohne Betriebsmasse) T1.2 ¢t
(mit Betriebsmasse) 36t
Dienstmasse = Adhisionsmasse 75,41t
Achslast 16,85 Mp
Héchstgeschwindigkeit 110 km/h
Dauergeschwindigkeit 20 km/h
Anfahrzugkraft 22,620 Mp
Dauerzugkraft 16.950 Mp

Kleinster befahrbarer Kurvenradius 100 m
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Fortsetzung von Seite 66

tibersteigen. Es ist nur soviel zu sagen, dal} die gefor-
derten Werte nicht auf ein sogenanntes DDR-Niveau
abgéstimmt sind, sondern nach bekannten Parametern
des wissenschaftlich-technischen Hachststandes festge-
legt wurden (siehe Ubersicht Seite 66).

Beim pédagogischen Wert wird beurteilt, wie das be-
treffende Erzeugnis das Denken und das technische
Verstindnis weckt, die Handfertigkeiten beeinflufit, die
Phantasie anregt, das #sthetische Empfinden fordert.
die Gestaltungsfreude weckt und zur sinnvollen selb-
stiindigen Beschifligung verhilft.

Dabei darf aber nicht nur der einzelne Artikel be-
trachtet und beriicksichtigt werden (wie teilweise ein
sehr einfacher Einzelartikel erst durch das Einfiigen
in ein Gesamtsortiment diese Bewertungsmerkmale er-
fiillen kann). Als Beispiel sei hier auf Modellbahngleise
zuriickgegriffen. An einem einzelnen geraden Gleis-
stiick kann kaum ein pédagogischer Wert festgestellt
werden. In der Gesamtheit von Weichen der verschie-
densten Formen, Kreuzungen, geraden und gebogenen
Gleisstiicken in Verbindung mit Trenn- und Ausgleichs-
stiicken hat aber gerade ein gutes Gleissystem einen
hohen padagogischen Wert.

Zusammengefallt kann in der Gruppe Triebfahrzeuge
festgestellt werden, dall ein wesentlicher Qualititsan-
stieg zu verzeichnen ist. Doch reicht dieser Qualitits-
ansfieg noch nicht aus, um die internationale Qualitits-
entwicklung in wirklich breiter Front mitzubestimmen.
Ahnlich ist es auch bei den anderen Erzeugnissen. In

der Gruppe .rollendes Material®, Wagen der verschie-
densten Arten, bestimmen die DDR-Erzeugnisse in der

Gestaltung das Weltniveau. Hinsichtlich des Materials
sowie der Kupplungsfunktion der Fahrzeuge bleibt
noch einiges zu tun iibrig. An der Kupplungskonstruk-
tion wird sehr ernst und mit guten Aussichten ge-
arbeitet. Die Materialfrage, insbesondere die des Grund-
materials Plast, liBt sich jedoch nur in Uberein-
stimmung mit dem weiteren Ausbau unserer Chemie-
industrie entscheidend beeinflussen. Beim Gleismaterial
mufl man das sogenannte billige Industriegleis (Piko)
vom Modellgleis (Pilz) bei der Qualitdtsbetrachtung
trennen. Auch hierbei héngt es von der Gesamtent-
wicklung unserer Volkswirtschaft ab, wann wir auch
fiir den Interessenten ein nicht hygroskopisches Plast-
grundmaterial fiir den Schienenunterbau zur Verfiigung
stellen konnen. Die Werkzeuge und Vorrichtungen zur
Herstellung von Modellgleisen sind vorhanden.

Beim Zubehor kann grundsitzlich festgestellt werden,
dal} sich die Hersteller bemiihen, Erzeugnisse mit guter
Verarbeitung zu liefern. Fiir die Fertigungstechnologie
missen aber die neuen Erkenntnisse im Werkzeugbau,
besonders im Spritzwerkzeugbau, realisiert werden, Ein
beschleunigter und erweiterter Spritzwerkzeugbau
wiirde die Verarbeitung, Gestaltung und Sortiments-
breite wesentlich verbessern. Das gleiche gilt auch fir
die Gebdudemodelle.

Zusammengefalt ist festzustellen, dafl die Qualitit sehr
vieler Modellbahnartikel in den letzten Jahren wesent-
lich gestiegen ist.

Um aber alle Wiinsche immer besser befriedigen zu
konnen, bedarf es neben den schon genannten Voraus-
setzungen in einigen Betrieben vor allem einer klaren
Grundkonzeption und vorausschauender Planung neuer,
sinnvoller Erzeugnisse.

Aratg is und Landh

mit allen Einzelheiten vorbildgetreu gestaliet, Grundplotten
12,3 X 12,9 cm und 11,9 X 9,2 cm,
beide in einem Bousatz fir 5,70 MDN

2 Doppelsiediungshduser

mit 3 Nebengebduden, geschmoackvoll in Form und Farbe,
Grundplatte 12,5 3 10,8 ¢m,

alles in einem Bousatz fir 4,90 MDN

Bahnhot ,Meuenburg”

Ein Stadtbahnhof mit vielen Plosteteilen. Er kann verkiirzt,
auch bis doppelt so lang gebaut werden. Grundplotte 18,5 <
41,7 em, 6,90 MDN

Bohnsteig mit Glasdach

Gberwiegend ous Plosteteilen, noturgetreu gestaltet. Grund-
platte 31,3 5.8 cm, 4,15 MDN

Neue Auhagen-Bausdatze
wie immer: Das Aufbauen macht so viel Freude,

es ist eben alles dran! ‘s
Jetzt besonders durch die vielen Plasteteile in her-
vorragender Detaillierung und geschmackvoller
Gestaltung
Fordern Sie kostenl Prospekt mit Lieferprog

H. AUHAGEN KG
934 MARIENBERG (Erzgeb.)
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Gerhard Illner Albert G. Schuchardt

50 Jahre Leipzig-Hauptbahnhof

Von der Geschichte der Leipziger Eisenbohnen
| und ihren Bahnhofen ousgehend, werden die
Entstehung, die Baugeschichte, die Zerstérung
| und der Wiederaufbau des grofiten euro-
paischen Kopfbahnhots aulgezeigt.
Abbildungen von den Vorldufern des heutigen
Empfangsgebiiudes und Darstellungen iber
seinen Neu- und Wiederaufbau gehen dem
umfangreichen Bildteil vorous, der die Begeg-
nung mit diesem Weltbahnhof bei Tag und
Nacht als fesselndes Erlebnis widerspiegelt.
128 Seiten, 96 Abbildungen, Halbleinen cello-
phaniert 9,80 MDN,

Zu bestellen in jeder Buchhandlung.
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Betrieb |hrer Bezirksstadt.
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ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschift fiir den Bastler
Modelleisenbah und Zubehd
Vertragswerkstatt von

Piko — Zeuke — Herr = Gitzold -
Stadtilm — Pilz

BR 89 Kein Versand
1035 Berlin, Wihlisch Be 58 — Bahnho! Ostk
4 '-:1/‘" s : Telefon
/ / ~ 53907 49
. J
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Besuchen Sie
Ihren Fachhandler!
BR 69
HO Modelleisenbahnen
Stromabnehmer
® Malstab 1:87 flir die
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@ reichhaltige Wagensortimente
@® uniibertroffene Detailtreue
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Bild 2 Nach einem Bauplan unserer
Zeitschrift (Heft 41963) boute Hetr
Dr. B. in K. diese Sd\ncllluglo'komu-
tve S1 0 der NenngroBe Ho der
ehemaligen PreuBischen Srootseisen”
bahn

gilder 3 und A Diese peiden HO-
Modelle emstanden gnter den ge-
schickten Handen des Herm Ernst
wolk. gild 3 eigt die elektrische
Mehrxwedlio'komohve der Baureihe
12 000 def Frun:ésischen Siaotsboh-
nen tSNCF}

Fotos: E- Wolf, Remstadt Gotha








